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MIECZYSLAW ZOBOLEWICZ

PERSPEKTYWY REALIZACJI

PRZEWOZOWEGO

Jak wiadomo, plan przewozowy PKP na rok
1S50 wykonany zostat z nadwyzkga 15.6% w
zakresie przewozu o0s6b oraz z nadwyzkg 5.1%
w zakresie przewozu towardw. Jest .0 niewat-
pliwie duzy sukces, ktory zawdziecza¢ mozemy
wzmozonym wysitkom szerokich mas koleja-
rzy, ich uswiadomieniu obywatelskiemu oraz
osiggnieciom naszych racjonalizatorow, nowa-
toréw i przodownikéw pracy, stosujgcych przo-
dujgce radzieckie metody pracy.

Wzbogaceni tym nowym sukcesem na drodze
budownictwa podstaw socjalizmu w Polsce i w
oparciu o zdobyte w roku ubiegtym doswiad-
czenie z realizacji pierwszego roku Planu 6-let-
niego, rozpoczynamy walke o wykonanie zadan
drugiego roku planu w zakresie transportu ko-
lejowego, walke, ktorej wynik bedzie miat nie-
watpliwie donioste znaczenie dla calej gospo-
darki narodowe;.

Dokonajmy wiec przegladu stojgcych przed
nami w roku 1951 zadan Planu 6-letniego.

W roku 1951 — PKP bedg musialy prze-
wiez¢: podréznych o 22.G%, bagazu i prze-
sylek eksportowych o 6.4% i towarow wszel-
kiego rodzaju o 13.0% wiecej niz w roku 1950.
Majgc jednak na uwadze dynamike rozwoju
naszego zycia gospodarczego, nalezy liczy¢ sie
z tym, ze plan produkcji przemystov/ej i rolni-
czej w roku 1951 bedzie wykonany réwniez
z nadwyzka i wobec tego przewozy kolejowe
wzrosng jeszcze bardziej. Z tych wilasnie
Wzgleddéw iest dla PKP rzeczg pierwszorzednej
Wagi ustali¢, jakiego rodzaju przewozy trzeba
®1dzie wykonac i jakiego rodzaju przesyiki be-

Przewozone w okresie planowanym. Jest to
konieczne dla zabezpieczenia pod te przewozy
odpowiedniego taboru.

W roku 1951 przew6z podrdéznych zwiekszy
sie w ruchu dalekobieznym o 17.6%, natomiast
w ruchu podmiejskim o 23.9%. Ta rdznica
wzrostu przewozu znajduje uzasadnienie w
projektowanej rozbudowie przemystu na nie no-
towang dotychczas skale, co bedzie wymagato
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powaznego zwiekszenia iloSci pociggow dla
przemrozenia ludzi do miejsc pracy.

W ruchu podmiejskim przewozy trakcja pa-
rowg wzroshg o 21.8%, a trakcjg elektryczng
0 48.8%. Ten duzy wzrost przewozow trakcjg
elektryczng ttumaczy sie tym, ze w roku 1951
iiostan jednostek elektrycznych zdatnych do ru-
chu (zdrowych) wzro$nie o 66.7%. Poza tym
uruchomiona zostanie czeSciowo trakcja ele-
ktryczna na wezZle gdansko — gdynskim.

W roku 1951 przewozy towarow bedag ksztal-
tov/aly sie nastepujgco:

a) przewo6z wytworow pochodzenia mineralne-
go wzrosnie o 12.4%,

b) ptody rolne — 0 11.7%,

c) metale, wyroby z metali i ztom — 0 21.4%,

d) materiaty drzewne i wyroby — o 8.6%,

e) wyroby przemystu szklarskiego, ceramiczne-
go i betonowego — 0 20.1%,

f) wyroby przemystu chemicznego — o 1.1%,

g) pozostate towary — o 22.4%.

W roku 1951 $rednie odlegtosci przewozu jed-
nego podréznego i jednej tony ksztaltujg sie
podobnie jak w roku 1950. Oznacza to, ze 0so-
bo-km i netto tono-km wzrosng w takim samym
orocencie jak ilos¢ podréznych i masa towaro-
wa wyrazona w tonach. Doda¢ nalezy, ze praca
PKP wyrazona w brutto tono-km zostata usta-
lona na podstawie wielkosSci przewozéw
i wskaznikbw eksploatacyjnych, majgcych
wplyw na wielkoS¢ tej pracy.

Zapoczatkowane w IV kwartale 1950, r. ope-
-atywne planowanie kwartalne i miesieczne
isprawnito czesciowo dysponowanie wagonami
oréznymi, co znalazlo swéj wyraz w planowa-
ogj] poprawie wskaznika stosunku kursu proz-
nego do tadownego wagonu towarowego 0 4.4%.

Stosowanie nowych norm zaladunkowych,
opracowanych przez DGKP i zatwierdzonych
orzez PKPG, obowigzujgcych wszystkich klien-
;0w kolei, jak réwniez odpowiednio opracowa-
lego kalendarza przy tadowaniu drobnicy (la-
lowanie drobnicy w okreslonych dniach do



pewnych stacji lub rejonéw) wplynie na
poprawe wskaznika zatadunku statystycznego
wagonu towarowego o 1.7%.

Poprawa tych dwoch wskaznikéw spowoduje
poprawe stosunku netta do brutta w pociggach
towarowych o 15%«.

Nowy rozklad jazdy pociggéw pasazerskich
zostat opracowany przy zastosowaniu nowych
metod obliczania czaséw jazdy oraz skréceniu
postojow pociggdw na stacjach do koniecznego
minimum. W rezultacie uzyskano moznos$¢ po-
prawy szybkosci technicznej pociggéw pasa-
zerskich o 4.1%, a szybkosci hadlowej o 5.2%.

Konstruktorzy przy opracowaniu rozkiladu
jazdy pociagow pasazerskich uwzgledniali prze-
de wszystkim potrzeby zycia gospodarczego
kraju, zwracajgc réwnoczesnie uwage na mozli-
wos¢ utozenia jak najekonomiczniejszych turnu-
sow sktadow osobowych, co dato w efekcie po-
prawe dobowego przebiegu wagonu osobowego
0 2.8%.

Lepsze wykorzystanie wagonéw osobowych
pozwolito przy stosunkowo malym wzroscie ilo-
stanu wagondéw osobowych zdrowych (0 2.7%)
1dos¢ znacznym zwiekszeniu ilosci pociagow
pasazerskich (ilo$¢ pociggo-km wzrasta o 7.7%)
zwiekszy¢ sktady pociagow pasazerskich o
3.8%, a tym samym zwiekszy¢ ciezar pociagéw
osobowych o 3.1%.

Poprawa dobowego przebiegu wagondw o0so-
bowych i stosunku netta do brutta w pocia-
gach towarowych pozwoli wykona¢ nakazane
przewozy przy wzroscie pracy stosunkowo
mniejszym niz wynosi wzrost wielkosci prze-
wozOw wyrazonej w 0sobo-km i w netto tono-
km. A wiec:

a) w ruchu pasazerskim przebieg ciezaru brutto-
tono-km wzrasta o 11.5% przy wzroscie
ilosci podréznych o 22.6%,

b) w ruchu towarowym przebieg ciezaru brut-
to tono-km wzrasta o 10.2% przy wzroscie
masy towarowej o 12.9%.

Wykonanie tej pracy wymaga zwiekszenia
jlostanu parowozow zdrowych o 4.8%, ilostanu
wagonéw osobowych zdrowych do przewozu
podréznych o 3.0%, wagondéw towarowych zdro-
wych o 7.8%, w tym krytych o 5.9%, weglarek
0 8.3%, platform o 11.7%, cystern o0 3.9%
1 specjalnych o 4.0%.

Aby uzyska¢ potrzebne ilostany taboru, mu-
simy w roku 1951 usprawni¢ naprawe taboru
1 znacznie obnizy¢ wskaznik procentu chorych
parowozow i wagonéw. Wskaznik procentu cho-
rych parowozéw musimy mianowicie obnizy¢
0 17%, wagonéw osobowych o 15.7% i wago-
now towarowych o 25.3%.

Tak znaczne obnizenie wskaZnika procentu
chorego taboru jest mozliwe dzieki stosowa-
niu nowych metod pracy, opartych na doswiad-
czeniach i osiggnieciach przodujacych koleja-
rzy radzieckich.

Osiggniecia naszych druzyn parowozowych,
zapoczatkowane przez maszynistbw parowozo-
wni bydgoskiej Czapczyka, Krygiera i Szwarca,
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zobowigzania bezawaryjnego przetaczania wa-
gondéw, podejmowane na apel ustawiacza stacji
Lawa oo. Koszykowskiego, wzmozenie kontroli
majacej na celu podniesienie jakosci dokony-
wanych napraw, skrécenie czasu oczekiwania
taboru na naprawe dajg gwarancje, ze planowa-
ne zmniejszenie procentu chorych parowozow
i wagondw jest zupetnie realne i bedzie niewat-
pliwie wykonane z nadwyzka.

Przy tym dostanie wagonéw osobowych
zdrowych, jak ustalono, utrzymujgc warunki
podr6zowania takie same jak w r. 1950, tz.
dalekobieznym, a jednoczesnie aby uwzglednié
potrzeby Swiata pracy w ruchu podmiejskim,
wprowadzono w nowym rozkladzie jazdy caly
szereg nowych pociggéw. Znalazto to swoéj wy-
raz w zwiekszonej ilosci pociggo-km pasazer-
skich o 7.7%.

W ruchu towarowym, stosujgc nowe metody
obliczania szybkosci technicznej, jak rowniez
ograniczajgc postoje na stacjach posrednich do
koniecznych potrzeb technicznych i handlo-
wych, opracowano rozklad jazdy pociggéw to-
warowych, ktéry pozwoli na zwiekszenie szyb-
kosci technicznej o 2.7% i handlowej o 5.7%.

Przez lepsze wykorzystanie wagondéw towa-
rowych, podwyzszenie zaladunku statycznego
wagonu o 1.7% i poprawdenie stosunku kursu
préznego do tadownego wagonu towarowego
0 4.4% zwiekszono ciezar pociggu towarowego
brutto 0 1.2% i netto o 2.6%.

Poprawa tych wskaznikéw, lepsza organizacja
ruchu towarowego w wyniku stale pogtebiaja-
cego sie planowania operatywnego, ktére umoz-
liwia coraz szersze stosowanie marszrutyzacii
tadunku, jak rowniez zaostrzenie dyscypliny
wykonywania zaplanowanych przewozéw spo-
woduje, ze obrét wagonéw towarowych w roku
1951 ulegnie przyspieszeniu o 5.3%.

Dla przewiezienia planowej masy towarowej,
ktéra iak wspomniano wzrasta w roku 1951
0 12.9%, przy wzroscie przebiegu ciezaru brut-
to 0 10.2% i zwiekszonym ciezarze pociggu to-
warowego brutto o 1.2%, bedziemy musieli wy-
kona¢ 8% wiecej pociago-km towarowych niz
w roku 1950.

Praca parowozéw ulegta znacznemu uspraw-
nieniu. Ograniczono do minimum przebiegi lu-
zem i rezerwe, zwrécono uwage na lepsze wy-
korzystanie parowozéw manewrowych, dazenie
do utrzymania 100% regularnosci biegu pocia-
gow i rozwijajgce sie w tym kierunku wsooiza-
wodnictwo pozwoli na znaczne zmniejszenie sie
wypadkow wybijania parowozéw z turnusow.

Rozwijajgcy sie ruch ,piecsetnikow", sta-
wiajgcych sobie za zadanie dokonanie przebiegu
dobowego parowozu powyzej 500 km. spowodo-
wal rewizje turnuséw parowozowych.

Nowe turnusy parowozowe, opracowane
w zwigzku z nowym rozktadem jazdy, pozwolg
na zwiekszenie dobowego przebiegu parowo-
z6éw w ruchu pasazerskim o 7.8% i w ruchu to-
warowym o 7.3%.

Ograniczenie przebiegow jalowych oraz zwie-
kszenie dobowego przebiegu parowozéw spowo-



dowato, ze praca parowozow dla ruchu pasazer-
skiego i towarowego razem, wyrazajgca Sie
w parowozo-km, wzrasta tylko o 3.4°0 w sto-
sunku do roku 1950.

Wskaznik zuzycia wegla obliczeniowego na
1000 brutto tono-km wykazuje poprawe o 5.6%,
co wplynie powaznie na obnizenie kosztéw
wiasnych.

Tak sie przedstawia nasz plan przewozowy
na rok 1951.

Dzieki zrozumieniu Kolegow Ruchowcéw,
Mechanikéw i Handlowcow, Ze planowa oszcze-
dna gospodarka socjalistyczna polega nie tylko
na wykonaniu zwiekszonych zadan, lecz row-
niez na znacznym polepszeniu produkcji (w na-
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szym przypadku ustug) i lepszym wykorzysta-
niu sprzetu wartosciowego (przede wszystkim
taboru), materialu oraz zwiekszeniu wydajnosci
pracy, opracowaliSmy plan przewozowy na rok
1951, mobilizujacy, a przy tym zupetnie realny,
z zachowaniem rezerwy na pokonanie szczytéw
jesiennych, ktére w tym roku nie powinny
przekracza¢ 17°/o.

Po tym przegladzie zadan, jakie mamy wy-
konac i srodkéw, jakie mamy do dyspozycji i po
upewnieniu sig, ze pian nasz jest realny, staje-
my do pracy z peinym zapatem i wolg wykona-
nia naszych zobowigzan z nadwyzka dla dobra
Polski Ludowej i catego Obozu Pokoju ze Zwig-
zkiem Radzieckim na czele.

Zadania Stuzby Ruchu tu roku 1951

Zadania Stuzby Ruchu w roku 1951 wynika-
ja z zaplanowanych na ten rok przewozéw to-
warowych i pasazerskich oraz zaprojektowa-
nych miernikéw.

W roku 1951 przewiduje sie dalszy wzrost
przewozéw na PKP oraz poprawe nastepuja-
cych miernikbw w stosunku do osiggnietych
wynikéw za rok 1950:

Ruch towarowy'

przew6z masy towarowej w torach — wzrost 12,9%>
natadunek wagonéw — wzrost 11,4%
obrét wagonu towarowego — poprawa 5,0°/0
przebiegi pociggokilometréw — wzrost 7,3%
przebiegi ciezaru brutto tonokilometréw —

wzrost 9,0%
9,9%

1,6%

przebiegi ciezaru netto tonokilometréw—wzrost
ciezar pociagu brutto w tonach — wzrost

ciezar pociggu netto w tonach — wzrost 2,4%
szybko$¢ handlowa w km na godz. — wzrost 5,7%
stosunek przebiegu wagonéw préznych do ta-
downych — poprawa 1,9%
przecietny przebieg wagonu W km na dobe —
wzrost 1,9%

przecietny przebieg dobowy parowozu towaro-
wego w km — wzrost " 7,7%

Ruch pasazerski

przewo6z iloSci oséb podrézujgcych — wzrost

przebieg podréznych osobokilometréw—wzrost

Przebiegi pociggokilometréw ogétem — wzrost

Przecietny przebieg dobowy wagonu osobowego
W km — wzrost

szybko$¢ handlowa w km na godzine — wzrost

Przecietny przebieg dobowy parowozu pasazer-
skiego km — wzrost

22,6%
21,7%
7,7%

2,8%
5,0%

7,8%

W ruchu towarowym zwraca uwage przede
wszystkim znaczny wzrost masy towarowej
i natadunku wagonéw. Jesli wezmiemy pod
uwage, ze w roku 1950 naladunek wagondéw
byt o 13,5% wiekszy od natadunku w roku
1949, to przewidywany na rok 1951 dalszy

wzrost natadunku o 11,4%, w stosunku do osig-
gnietego wyniku za rok 1950, jest zadaniem
bardzo powaznym. Poniewaz przewidywany
wzrost ifostanu roboczego wagonéw bedzie sto-
sunkowo znacznie mniejszy od wzrostu nala-
dunku, wykonanie tak zwiekszonego natadun-
ku moze by¢ osiggniete jedynie na drodze dal-
szej poprawy obrotu wagonéw. Dlatego tez plan
na 1951 rok przewiduje poprawe o 5% obrotu
wagonow w stosunku do osiggnietego wyniku
w roku 1950 i stanowi dla Stuzby Ruchu jedno
Z najpowazniejszych zadan.

Planowany na rok 1951 wzrost przebiegu po-
ciggokilometréw o 7,3% i zwiekszenie nala-
dunku o 11,4%, przy wzroscie przebiegu brut-
to tonokilometrow 0 9,% i netto tomokilome-
trow o 9,9% oraz wzrosdcie ciezaru pociggu
brutto o 1,6% i ciezaru netto o 2,4% w stosun-
ku do wykonania w roku 1950, wymaga zwigk-
szenia obcigzenia pociagéw i jednoczesnego lep-
szego wykorzystania tadownosci wagonéw to-
warowych.

Dalszym powaznym zadaniem dla Stuzby Ru-
chu jest planowana poprawa o 5,7% szybkosci
handlowej w stosunku do wykonanej w roku
1950.

Plan na rok 1951 zaklada rowniez dalsze us-
prawnienie  przebiegu wagonéw proznych
i przewiduje poprawe stosunku przebiegu wa-
gondw proznych do tadownych o 1,9%, co wy-
maga dalszego zwiekszenia przebiegu wagonow
préznych, a wiec usprawnienia dyspozycji wa-
gonowych.

Jesli chodzi o przecietny przebieg wagonu
na dobe, to ma sie on zwiekszy¢ w poréwnaniu
z rokiem' 1950 o 1,9%. Jest to usprawnienie,
ktore, powinno by¢ wynikiem lepszego obrotu
wagonow, a zwlaszcza skrécenia jego postoju
na "stacjach weztowych i rozrzgdowych.

Plan na rok 1951 przewiduje réwniez dalsze
usprawnienie w przebiegu dobowym parowozu
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towarowego i zaklada wzrost przecietnego prze-
biegu dobowego parowozu o 7,7°/0 w stosunku
do osiggnietego przebiegu w roku 1950.

Jak wida¢ z powyzszego, plan przewozéw to-
warowych na 1951 rok naklada na Stuzbe Ru-
chu szereg zadan sprowadzajgcych sie do zwie-
kszenia ilosci pracy i jednoczesnego dalszego
polepszenia jej jakosci.

Wzrost natadunku, powazne skrocenie obrotu
wagonoéw przy jednoczesnym zwiekszeniu cie-
zaru brutto i netto pociggébw oraz znacznym
polepszeniu szybkosci handlowej i zwiekszeniu
dobowego przebiegu parowozu stanowig zada-
nia, ktére nalezy przeanalizowa¢ i rozwazy¢
w Swietle dotychczasowych osiggnie¢ dla wyt-
kniecia pewnych drég, po ktérych nalezaloby
kroczy¢ dla wykonania planu.

Rozwazy¢ nalezy przede wszystkim wspo6t-
czynnik obrotu, od utrzymania ktérego w wy-
sokosci planowanej zalezy wykonanie zasadni-
czej pozycji naszego planu — natadunku.

Miara wysitku, ktéry powinien by¢ wykona-
ny przez PKP w 1951 r. dla polepszenia obro-
tu wagonu, moga do pewnego stopnia stuzyc
postepy w usprawnieniu obrotu wagonu, osigg-
niete przez PKP w latach ubiegtych i poréwna-
nie ich do planowanych zadan.

W poréwnaniu do 1946 roku poprawa wspo-
czynnika obrotu wagonéw w latach nastepnych
przedstawiala sie nastepujaco:

1947 1948 1949 1950
13,4°/o 32,0% 38,6% 42,0%

Widzimy wiec, ze o ile w latach 1947 i 1948
obrét wagonéw doznawat znacznej poprawy, to
juz w latach nastepnych poprawa ta byla sto-
sunkowo mniejsza. Tak wiec poprawa za 1949
rok w poréwnaniu z rokiem poprzednim stano-
wi wzrost 0 6,6%, a poprawa za rok 1950 w po-
réwnaniu z rokiem poprzednim wynosi zaled-
wie 3,4%. Z zestawienia tego wida¢, jak w mia-
re postepujgcego czasu coraz trudniej jest uzy-
ska¢ dalsza poprawe w obrocie wagonu. Jest to
zrozumiale z uwagi na osiggniete juz do 1949
roku znaczne usprawnienie pracy na PKP.

Jesli teraz wezmiemy pod uwage, ze plano-
wany wspoétczynnik obrotu na rok 1951 wyma-
ga 44,8% poprawy w stosunku do 1946 roku,
to jest dalszej poprawy o 2,8%, to widzimy, ze
skok, jaki nalezy dokona¢ w 1951 roku w kie-
runku dalszego usprawnienia obrotu wagonu
towarowego, powinien bye niewiele mniejszy
od dokonanego w roku 1950.

W zwigzku z tym warto jest zastanowic¢ sie
nad praktyczng realizacjg tego zadania przez
Stuzbe Ruchu.

Poprawa obrotu wagondw jest przede wszy-
stkim rezultatem dalszego rozwoju wsodétzawo-
dnictwa pracy na wszystkich szczeblach Stuzby
Ruchu i innych Stuzb, wynikiem ktérego byto
wykonanie, a nawet przekroczenie planéw
w latach ubieglych. Pogtebiajgc i rozszerzajgc
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to wspolzawodnictwo w roku obecnym, znaj-
dziemy dalsze mozliwosci poprawy obrotu wa-
gonéw. Poprawa ta powinna réwniez wynikac¢:

1) z nowego lepszego rozktadu jazdy pociagéw
towarowych,

2) z zastosowania nowych urzadzen technicz-
nych wprowadzanych na PKP,

3) z usprawnienia planowania i
przewozow przez klientéw kolei.

Nalezy wiec mie¢ na uwadze nastepujgce
mozliwosci poprawy obrotu wagonow przez:

1) m*zliwie najwieksze skrocenie czasu posto-
ju wagonow na stacjach weztowych i roz-
rzadowych oraz Sciste przestrzeganie planu
przejScia wagondéw tadownych przy zastoso-
waniu na szeregu stacji nowych urzadzen
technicznych usprawniajgcych rozrzad wa-
gonow;

2) usprawnienie dyspozycji i przesuniecia skia-
dow proznych, wykorzystujac nalezycie fg-
cznosc selektorowa;

3) stosowanie w znacznie szerszym zakresie
niz dotychczas podwdjnej operacji handlo-
wej, tj. fadowania wagonu w tym samym
dniu, w ktérym zostat wyladowany;

4) zestawianie wiekszej niz dotychczas
towarowych pociggow dalekobieznych;

5) dalszg akcje w stosunku do klientow kolei
w kierunku usprawnienia planéw przewo-
zowych, ich nalezytego wykonywania oraz
dostosowania natadunku do mozliwosci wy-
tadowczych na stacjach przeznaczenia.

Zastuguje to na szersze omoéwienie.

Nowy rozkilad jazdy pociggbw towarowych
na rok 1951/52 oraz wprowadzane uiepszema
techniczne w rozrzadzie wagonéw wnoszg dal-
sze powazne usprawnienia w zakresie Stuzby
Ruchu. Korzysci, jakie bedg stad osiggniete, za-
leza od szybkosci nalezytego wprowadzenia
pracownikéw liniowych w tryb pracy, nakaza-
ny nowym rozkladem szybkiego opanowania
nowej techniki pracy i przestrzegania planu
przejscia wagondéw tadownych oraz niedopusz-
czania do przestoju wagondw fadownych na
stacjach weztowych i rozrzadowych Donad czas
przewidziany tym planem.

Dalszym powaznym krokiem w usprawnieniu
pracy Stuzby Ruchu jest tgcznos¢ selektorowa,
ktéra zainstalowana zostata juz na szeregu linii
kolejowych. Prace nad zainstalowaniem tej tg-
cznosci na dalszych liniach trwajg. tacznos¢ ta
jest dalszym atutem w rekach Stuzby Ruchu
i powinna by¢ nalezycie wykorzystana przez
Oddzialy Ruchowo - Handlowe i stacje dla leo-
szego regulowania ruchu pociggéw, usprawnie-
nia dyspozycji wagonowych i przesuniecia wa-
gonéw proznych w celu uzyskania przez te
przyspieszenia obrotu wagonu.

Jednym z dalszych czynnikéw, ktory nie zaw-
sze byt dotad nalezycie wykorzystywany dla

organizaciji

ilosci



przy$pieszania wytadunku i osiggniecia przez
to przyspieszenia obrotu wagonow, jest uspra-
whnienie awizowania odbiorcom o przybywajg-
cych dla nich przesytkach wagonowych oraz
stosowanie podwdjnej operacji wagonowej dla
wagonu w tym samym dniu, tj. zaladowania
wagonu w dniu wyladowania.

Pod tym wzgledem zastugujg na uwage przy-
ktady inicjatywy wykazanej na Bielskim Od-
dziale Ruchowo - Handlowym przez naczelnika
oddziatu inz. P. Lewinskiego. Otéz na pew-
nych stacjach, na ktorych odstep czasu pomie-
dzy pociggami zbiorowymi, idgcymi w kierun-
kach przeciwnych, wynosit 6 — 8 godzin, zor-
ganizowano nhatychmiastowe powiadomienie
odbiorcow o przybywajacych dla nich wago-
nach oraz przyspieszono manipulacje w ekspe-
dycji towarowej w celu umozliwienia natych-
miastowego wydania wagonu odbiorcy. W re-
zultacie wagony mogly by¢ nie tylko wytado-
wywane w czasie miedzy pociggami, ale i zabie-
rane przez pocigg przeciwnego kierunku, co
znacznie przyspieszylo obrét wagonéw.

Drugim przykladem jest zorganizowanie
przez stacje weziowg doktadnego awizowania
zawczasu stacjom na docelowym odcinku kole-
jowym przesylek wagonowych z podaniem od-
biorcy i jego adresu oraz wejscie stacji doce-
lowych w porozumienie z odbiorcami i niezwito-
czne zawiadamianie odbiorcéw o przybywaniu
dla nich przesylek niezaleznie od pory dnia.
Taka akcja kolei umozliwita odbiorcy przygo-
towanie zawczasu srodkéw transportowych oraz
sity roboczej i przystgpienie bez straty czasu do
wytadunku wkrétce po przybyciu wagonu na
stacje. Po wyladowaniu wagon prézny byt za-
bierany niezwlocznie przez pocigg przeciwnego
kierunku, a czas postoju wagonu ograniczat sie
podobnie jak w przykfadzie poprzednim.

Gdyby takie lub podobne postepowanie, ma-
jace na celu przyspieszenie obrotu wagonu, zo-
stato przyjete na wszystkich stacjach, to nie-
watpliwie wplynetoby to powaznie na polepsze-
nie tego obrotu na catej sieci PKP.

W zwigzku z brakiem wagonéw, w celu po-
wiekszenia ilosci podstawianych pod natadunek
spod wytadunku w tym samym dniu, Dyrekcja
Generalna KP wydata zarzadzenie w sprawie
zaliczania do ilostanu rozporzadzalnego wago-
now fadownych, ktéore w danej dobie zostang
roztadowane do godziny 14 zamiast do godziny
10, co dotagd obowigzywato w mys$|l przepisow
R 2. Oczywiscie wymaga to utrzymywania
przez stacje odpowiedniego kontaktu z odbior-
cami i nadawcami i doktadania starania w celu
tadowania mozliwie wiekszej iloSci wagonow
w dniu ich wyladowania.

Jesli z powodu niemoznosci zatadowania wa-
gonu przez nadawce w tym samym dniu wagon
zostalby zatadowany nawet w dniu nastepnym,
to przez unikniecie dysponowania wagonu pro-
znego w dniu poprzednim nie zachodzi krzyzo-
wanie sie wagonow proznych, a wagon zostanie
zaladowany bez przebiegu w stanie préznym.

Dalszym czynnikiem znacznie usprawniajg-
cym obrot wagonéw jest zestawienie wiekszej
ilosci pociagéw dalekobieznych. Stosownie do
wydanych w tej sprawie zarzgdzen przez Dy-
rekcje Generalng KP, powinna by¢ prowadzo-
na akcja, majgca na celu upowszechnienie fado-
wania grupowo - kierunkowego dla fadunkow
masowych z zachowaniem warunku, ze tadowa-
nie takie powinno odpowiada¢ mozliwo$ciom
wytadowczym rejonéw docelowych i samych
odbiorcow.

Jesli chodzi o poprawe obrotu wagonu, kféra
rowniez zalezna jest od klientdbw kolei, to
w pierwszym rzedzie dotyczy ona nieréwno-
miernosci natadunku, ktéra obserwujemy w po-
szczegoblnych miesigcach, dekadach i dniach. Ta
nierownomierno$¢ natadunku nie pozwala na
nalezyte wykorzystanie wagondéw, wplywa uje-
mnie na obrét i pomimo prowadzenia w tej
sprawie stosownej akcji przez PKP nie ulegta
dotad poprawne.

Powaznym czynnikiem, majacym wplyw na
obrot wagonoéw, jest réwniez nalezyte opraco-
wywanie planéw przewozowych przez klientow
kolei. Plany te przed ich zatwierdzeniem po-
winny by¢ sprawdzane przez DOKP w celu od-
powiedniego skorygowania, a przede wszyst-
kim wyeliminowania krzyzowania sie przewo-
zOw oraz przewozow na zbyt duze lub zbyt ma-
te odlegtosci.

Do poprawy obrotu wagonu przyczyni sie
niewatpliwie dalsze zacieSnienie wzajemnej
wspolpracy kolei z jej klientami. Od ustosun
kowania sie bowiem klientéw do pewnych za-
sadniczych tez kolei w znacznym stopniu zale-
zy obr6t wagondw oraz inne wyniki eksploata-
cyjne. Klienci kolei powinni wiec zna¢ dokiad-
nie wszystkie warunki, jakie stawia im kolej.

W latach ostatnich kolej prowadzita wsréd
swych klientdw szczegdlnie energiczng akcje
przed okresem jesiennym. Jest to zrozumiate
Z uwagi na masowe przewozy jesienne, powo-
dujgce ostry brak wagonéw w tym okresie. W
roku biezgcym wobec powaznie zwiekszonych
zadan, jakie mamy wykona¢, taka akcja kolei
powinna by¢ prowadzona z calg energig juz
od poczatku roku i trwaé nieustannie.

Akcja ta powinna obejmowac caloksztalt za-
gadnienr, wymagajagcych  spopularyzowania
wsréd klienteli kolei. Do tego celu moze stuzyé
mp. wydanie odpowiednio opracowanej broszu-
ry, omawiajacej caly szereg zagadnien kolejo-
wych, jak: obrét wagonu, rownomiernos¢ nata-
dunku, nalezyte opracowanie planéw przewo-
zowych z uniknieciem przeekspediowan oraz
przewozow na zbyt duze i zbyt krétkie odlegto-
8ci dostosowanie natadunku do mozliwosci
wyladowczych, wykorzystywanie fadownosci
wagondéw, wilasciwe uzytkowanie platform diu-
gich, natadunek i wytadunek w dni Swiateczne,
wykorzystywanie pod natadunek wagondéw
spod wytadunku w tym samym dniu, grupowo-
kierunkowe fadowanie artykutdw masowych,



tadowanie drobnicy w pewne dni tygodnia w
okreslonych kierunkach i planowanie przewo-
z6éw z uwzglednieniem ograniczen jesiennych.

Podanie tych wiadomo$ci w formie krotkie-
go i zwieztego opisu, wyjasnienie korzysci, ja-
kie powstajg z nalezytej wspolpracy Kklienteli
z kolejg, wyttumaczenie koniecznosci oszczednej
gospodarki w transporcie kolejowym z punktu
widzenia intereséw gospodarki narodowej nie-
watpliwie przyczyni sie do powodzenia akcji.
Przy masowym rozpowszechnieniu takiej bro-
szury wsréd wszystkich klientdw kolei mozna
sie spodziewac lepszego zrozumienia wymagan
kolei, lepszej wspoélpracy kolei z klientami
oraz lepszych rezultatbw w usprawnieniu obro-
tu wagonu.

Z kolei przejdZmy do omoéwienia innych zadan
Stuzby Ruchu.

Plan na 1951 rok przewiduje poprawe prze-
cietnego ciezaru brutto i netto pociagu odpo-
wiednio o0 1,6% i 2,4% w stosunku do wykona-
nia za rok 1950. Na poprawe ciezaru pociggu
brutto, poza dalszym koniecznym usprawnie-
niem pracy przy zestawieniu pociggéw, powi-
nien dodatnio wptyngé nowoopraccwany roz-
ktad jazdy pociggéw towarowych, ktéry pod-
niesie dopuszczalne brutto pociggu tam, gdzie
bedzie to mozliwe.

Nalezy jednakze stwierdzi¢, ze w roku 1950
przecietny ciezar brutto i netto pociggu zostat
nie dotrzymany odpowiednio o 1,6% i 1,4% w
stosunku do planu. Poza wplywem, jaki w tej
sprawie mialy niedociggniecia pracownikéw
stacji i oddziatow oraz zmiany w uksztattowa-
niu sie przewozow wegla, do niewykonania pla-
nu przyczynit sie znaczny wzrost przesytek ar-
tykutéw lekkich, ktére, wypetiajac wagon
pod wzgledem pojemnosci, wykorzystywaly fa-
downos$¢ wagonéw mniej niz w polowie. Sg to
przede wszystkim przewozy stomy Inianej i ko-
nopnej oraz stomy zwyktej i siana.

Wydaje sie rzecza konieczng przeprowadze-
nie w roku biezacym bardziej stanowczej akcji
w kierunku przymusu prasowania stomy zwy-
ktej i siana. Poza tym konieczne jest obmysle-
nie Srodkéw w celu mozliwie najwiekszego
zmniejszenia ilosci wagonéw o niewykorzysta-
nej catkowicie tadownosci przez towary, ktory-
mi tadowno$¢ zasadniczo moze i powinna byc¢
wykorzystana. Takie niewyzyskanie fadow-
nosci wagonéw dotychczas bylo zjawiskiem
bardzo czestym i powinno by¢ zwalczane.

Jednym ze sposobdw zaradczych bytoby usta-
lenie pewnych dodatkowych optat taryfowych,
ktore musiatby w takich przypadkach pono-
si¢ nadawca, co byloby dla niego bodzcem w
kierunku lepszego wykorzystania tadownosci
wagonow. Poniewaz sprawa ta ma jednoczesnie
powazny wplyw na ksztaltowanie sie przeciet-
nego ciezaru netto wagonu, a ten miernik poza
przewozami drobnicy jest w znacznym stopniu
zalezny od klientow kolei, wskazane bytoby po-
wziecie odpowiednich decyzji dla nalezytego
uregulowania tego zagadnienia.
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Zastuguje na podkreslenie planowany na rok
1951 znaczny wzrost w ruchu towarowym szyb-
kosci handlowej, ktory w stosunku do wykona-
nej w roku 1950 ma wynosic¢ 5,7%. Plan ten na-
kazuje zrobienie duzego kroku naprzod i wy-
konanie jego wymaga od Stuzby Ruchu znacz-
nego wysitku. Odpowiednig poprawe szybkosci
handlowej przewiduje nowy rozkiad jazdy po-
ciagbw towarowych na 1951/52 rok.

Powaznym zadaniem jest rOwniez poprawa
przecietnego dobowego przebiegu parowOiZU to-
warowego 0 7,7% w .-stosunku do wyniku za
rok 1950, zwlaiszcza ze przebieg ten w roku
1950 nie zostat dotrzymany o 2,6% w stosunku
do planowanego. Tak powazne usprawnienie
wymaga od Stuzby Ruchu i Mechanicznej
znacznej poprawy regularnosci ruchu towaro-
wego- i utrzymania obrotu parowozu w grani-
cach nakreslonych rozktadem jazdy. W tej
sprawie obie Stuzby majg duzo do zrobienia dla
poprawy i usuniecia obecnych niedociggniec.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze utrzymanie
nalezytego obrotu parowozu zalezy réwniez
i od klientéw kolei, fadujgcych towary masowe.
Takim klientem jest przede wszystkim Centra-
la Zbytu Wegla, ktéra dotad taduje nieréwno-
miernie oraz czesto zmienia kierunki wystania
wegla. Powoduje to odwotywanie pociggow sta-
tych na jednych stacjach wylotowych oraz jed-
noczesnie uruchamianie pociggdéw dodatkowych
na drugich, co pocigga za sobg czesto nie-
moznos¢ dotrzymania przewidzianego obrotu
parowozéw craz nalezytego wykorzystania ich
w drodze powrotnej. Ten stan rzeczy wymaga
dalszej stc-sownej akcji PKP. Ewentualne zmia-
ny co do ilosci fadunku i kierunku wysiania po-
winny by¢ uzgadniane z kolejg w celu dania jej
moznosci zawczasu dostosowania sie do nowej
sytuaciji ruchowej.

W ruchu pasazerskim plan na rok 1951 prze-
widuje wzrost przewozu podréznych o 22,6%
w stosunku do wykonania za rok 1950. Jedno-
czesnie plan przewiduje wzrost osobokilome-
trow o 21,7% i wzrost przebiegu p-ociggokilo-
metrow o 7,7% w stosunku do osiggnietych
wynikéw w roku 1950.

Nieproporcjonalnie duzy wzrost przewozu
podréznych w stosunku db wzrostu przebiegu
pociagokilometréow nakiada na Stuzbe Ruchu
zadanie powiekszenia sktadoéw pociggowych
oraz zadanie lepszego wykorzystania samych
skliadow przez poprawe ich obrotow drogg wy-
diuzenia obiegdw, przez co osiggnie sie znacznie
wieksze wykorzystanie parowozow.

Wyrazem tych zadan cigzgcych na Stuzbie
Ruchu jest planowane podwyzszenie szybkosci
handlowej w ruchu pasazerskim o 5%, wzrost
przecietnego dobowego przebiegu naro-wozu
osobowego o 7,8% i wzrost przeciethego dobo-
wego przebiegu jednego wagonu osobowego
0 2,8% w stosunku do wykonania za r. 1950.

Przy omawianiu tych zadah nie mozna po-
ming¢ ruchu turystycznego-, ktérego wzrost no



rok 1951 przewidywany jest o okolo 15%. Za-
dania na tym odcinku przewozéw zwiekszg sie
niewatpliwie z tego powodu, ze w roku 1951 za-
broniony bedzie przew6z pracownikéw na roz-
ne imprezy samochodami zaktadéw pracy i ze
przewozy te bedzie musiata przejgc¢ kolej.
Wykonanie zadan ruchu pasazerskiego wy-
maga opracowania odpowiedniego rozktadu jaz-
dy i zapewnienia wysokiej regularnosci kurso-
wania pociagéw, a ponadto naklada na kolej
obowigzek podniesienia kultury obstugi podréz-
nego, udogodnienia mu podrézy, podniesienia
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czystosci w wagonach, sprawnego oswietlenia
i ogrzewania.

Tak sie przedstawiajg w ogdllnych zarysach
zadania Stuzby Ruchu na rok 1951.

Przystepujgc do ich wykonania i majac za
sobg bogate doswiadczenie z lat poprzednich,
podczas ktérych plany przewozowe zostaly wy-
konane z nadwyzka, mozna wyrazi¢ glebokie
przekonanie, ze rOwniez zadania obecne, zada-
nia drugiego roku Planu 6-letniego, kolejarze
nasi podejma i wykonaja z duzg nadwyzka.

Plan Stuzby Drogoinej] na 1951 rok
| perspektywy jego wykonania

Plan Stuzby Drogowej na rok 1951 zostat
opracowany w oparciu o planowanie oddolne.
Przy opracowaniu planu przyjeto nastepujacy
sposéb postepowania. Na wstepie Dyrekcja
Generalna opracowala wytyczne do planu za-
dan i wskaznikow i przestala je Dyrekcjom
Okregowym, Dyrekcje Okregowe z kolei po od-
powiednim rozpracowaniu przestaty te wytycz-
ne Oddzialom, a Oddziaty Odcinkom Drogo-
wym.

Na podstawie otrzymanych wytycznych Od-
cinki Drogowe opracowatly plan zadan i plany
wskaznikow, wypeiniajgc tabele do zadan oraz
zalgczniki do planu rozchodow tylko danymi
iloSciowymi w zakresie urzadzeh lub robét, za-
potrzebowania dnidwek i materiatow. Przed
wystaniem tego materialu do Oddzialu zostat
on przedyskutowany na naradzie wytworczej
Odcinka.

Oddzialy Drogowe otrzymany materiat
skontrolowaty i skorygowaly, po czym sporza-
dzity plany zbiorcze, wypetnione réwniez tylko
danymi iloSciowymi. Materiat ten zostat roz-
patrzony na naradzie wytwoérczej w Oddziale,
a nastepnie przekazany do Wydziatlu Drogo-
wego Dyrekcji Okregowej, gdzie po dokladnej
analizie zostaly sporzadzone plany zbiorcze za-
dan i wskaznikéw, zbiorcze tabele do planu za-
dan i zalgczniki do planu rozchoddw.

Tak zestawione plany zbiorcze zostaly prze-
stane do Stuzby Drogowej Dyrekcji Generalnej,
gdzie poddano je ponownemu szczegGtowemu
przeanalizowaniu i skorygowaniu, po czym
Dyrekcja Generalna zatwierdzita plan zadan
i wskaznikow.

Zatwierdzony plan stanowit dla Wydziatu
Drogowych Dyrekcji Okregowych podstawe do
przepracowania tabel do planu zadan i zatgcz-
nikéw do planu rozchodéw, tym razem z u-
wzglednieniem kosztéw i opracowania planu na-
ktadéw w ukfadzie celowym.

Po uzgodnieniu planu  nakltadoéw przez
Dyrekcje Generalng Wydziaty Drogowe Dyrek-
cji Okregowych mialy sporzadzi¢ rozliczenie
naktadéw celowych na rodzajowe.

Przyjety sposéb postepowania miat zapewnic¢
pogtebienie dotychczasowego planowania od-
gornego przez poddanie go konfrontacji z po-
trzebami stwierdzonymi przez bezposrednich
wykonawcOw oraz zmniejszy¢ nakfad pracy
przy opracowaniu planu przez unikniecie
przerdbek juz catkowicie opracowanego planu.
Nalezy stwierdzi¢, ze osiggniecia w tym kierun-
ku byty pozytywne, jakkolwiek sg one jeszcze
dalekie od ideatu.

Postepowanie tego rodzaju dotyczyto planu
eksploatacyjnego, kapitalnych remontéw i in-
westycji, wykonywanych sposobem gospodar-
czym—opracowanego wedtug instrukcji PKPG
nr 54.

Zakfady produkcyjne, podlegte Stuzbie Dro-
gowej, pozostajgce na rozrachunku wewnetrz-
nym, tj. warsztaty drogowe i nasycalnie opra-
cowywaly swdj plan nieco odmiennie, a miano-
wicie poczatkowo w oparciu o instrukcje, opra-
cowane przez Stuzbe Drogowg Dyrekcji Gene-
ralnej oraz o wytyczne i wzory instrukcji
nr54inr2

Po ukazaniu sie instrukcji PKPG nr 28 bytly
zmuszone przerobi¢ dotychczasowe prace dla
dostosowania ich do postanowien tej instrukcji.

Instrukcja dla warsztatéw drogowych, opra-
cowana. przez Wydzial Mechanizacji Stuzby
Drogowej DGKP, przewidywata ustalenie pla-
nu zadan dla warsztatébw na podstawie zgtoszo-
nych potrzeb przez Dyrekcje Okregowe.

Po otrzymaniu zapotrzebowan na $Swiadcze-
nia warsztatow ustalono zadania dla. kazdego
warsztatu na specjalnie w tym celu zwotanej
konferencji, przyjmujac jako zasade, ze kazdy
warsztat powinien przede wszystkim obstuzy¢
(przy uwzglednieniu specjalizacji warsztatow)
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potrzeby wiasnej Dyrekcji Okregowej, az do
granic swych mozliwosci produkcyjnych. Nad-
wyzke zgtoszen rozdzielono na inne warsztaty.

Po zaakceptowaniu planu zadan polecono
poszczegbélnym warsztatom przystapi¢ do opra-
cowania planoéw technicznych i produkcyjnych.

Instrukcja dla nasycalni, opracowana przez
Wydziat Nasycalni Stuzby Drogowej, podawata
ogOllny plan nasycania materiatbw drzewnych
z podzialem na PKP i odbiorcéw 'obcych oraz
plan rob6t pomocniczych bez podziatlu na
sortymenty.

Nasycalnie otrzymaly wiec dokladne wytycz-
ne do opracowania planu zadan produkcyjnych
i planu technicznego.

Na skutek zarzadzenia, polecajgcego jednost-
kom bedacym na rozrachunku wewnetrznym,
sporzadzono plany techniczne wedtug instrukcji
PKPG nr 28, przy czym sporzadzone juz plany
musiaty by¢ gruntownie przerobione. Spowo-
dowato to pewien chaos i opdznienie w biegu
prac nad planem tych jednostek.

Jak wida¢ z powyzszego, plan Stuzby Drogo-
wej na rok 1951 zostat opracowany przy uw-
zglednieniu potrzeb zgloszonych oddolnie. Na
tym polega zasadnicza r6znica miedzy planem

1951 r. a 1950 r., gdyz ten ostatni zostat oparty
na przyjetym z gory limicie zatrudnienia i byt
planem sztucznie zanizonym, szczegodlnie w od-
niesieniu do eksploatacji.

Plan na rok 1951 w opracowaniu prze2
Dyrekcje Okregowe jest pod wzgledem nakia-
doéw wyzszy okoto 23% od planu 1950 r.

Udziat procentowy nakladdéw na poszczegdl-
ne plany w odniesieniu do naktadow planu
catkowitego Stuzby Drogowej w przyblizeniu
przedstawia sie nastepujgco:

plan eksploatacyjny 45%
., kapitalnych remontow 34%
, inwestycyjny, wyko-
nywany sposobem
gospodarczym 9%
., warsztatébw drogowych 8%
, hasycalni................. 4%

Przejdziemy kolejno poszczeg6lne plany skia-
dowe w celu omdwienia przyczyn, ktére
wgp}yne}y na -podwyzszenie nakladoéw w roku
1951.

Plan eksploatacyjny Stuzby Drogowej na rok
1951, w stosunku do planu w 1950 r. (przyje-
tego jako 100%), przedstawia sie pod wzgledem
wzrostu wydatkéw nastepujaco:

% wzrostu

. 0,
ui smsunku do % wzrostu

Konto .
Lp PK Przeznaczenie naktadéw w uktadzie celowym globalnej su- :u'stosun'ku do
mg my pl. ekspl. el sl%rggj poz.
1950 r. r
1 548 Fundusz emerytalny 7.25
2 Wzrost kosztu $redniej dniéwki 3.83 6
3 510 Zwigkszenie kosztu kierownictwa 1.00 6
4 541 Zwiekszenie kosztéw ogélnobiurowych 0.13 18
5 5420 a) Zwiekszenie kosztéw robét pomiarowych 0.15 14
542 b) Koszty wydawnictw 023
5422 c) Zwiekszenie kosztu wymiany i uzupetienie inwentarza 0.34 23
54:4 d) Zwiekszenie kosztéw utrzymania pomieszczen biurowych 0.28 16
5425 e) Zwiekszenie kosztow na- i wytadunkow 086 £9
5126 f) Zwiekszenie kosztéw ruchu drezyn i wézkéw 0.15 15
5429 g) Koszty pociggéw gospodarczych 2.00
6 543 Zwigkszenie kosztéw utrzymania podtorza 038 7
7 5440 a) Zwiekszenie kosztéw utrzymania nawierzchni 0.44 2
5441 b) zZwiekszenie kosztéw wymiany pojedynczej szyn 330 62
1442 c) Zwiekszenie kosztow naprawy starych podktadéw 021 38
5143 d) Zwiekszenie kosztéw robdt podsypkowych 1.32 62
8 5450 a) Zwiekszone koszty utrzymania budynkéw administracyj- 0.60 10
nych i gospodarczych
5153 b) Zwiekszenie kosztéw utrzymania ramp i peronéw 0.21 31
5457 c) Zwiekszenie kosztéw utrzymania zasiekow 0.15 150
5418 d) Zwiekszenie wydatkéw na estetyke 0.49 32
5428 e) Zwiekszenie wydatkéw na H. i B. P. 098
9 5462 Zwiekszenie naktadéw na obstuge przejazdéw 1.93 16
10 5465 Zwiekszenie kosztéw walki ze $niegiem i mrozem 2.29 85
28.72

Przy blizszym zbadaniu poszczegélnych po-
zycji stwierdzimy:
A. poz. 1 — fundusz emerytalny — wynoszg-
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ca 7,25% limitu z roku 1950, poz. 5b — koszty
wydawnictw — wynoszgca 0,23% tegoz limitu
oraz poz. 5g — naklady na koszty pociggow



gospodarczych, wynoszgca 2% limitu sg po-
zycjami przeniesionymi do planu eksploatacyj-
nego Stuzby Drogowej z innych planéw i w ro-
ku 1950 w planie Stuzby Drogowej nie figuro-
walty.

Zatem 9,43°/o podwyzszenia planu w stosun-
ku do limitu 1950 r. jest przerzutem z innych
planéw, ktore zostaly odpowiednio odcigzone.

B. poz. 2 — wzrost kosztu sredniej dniowki —
wynoszgca 3,83% limitu 1950 r., poz. 3 —
zwiekszenie kosztu kierownictwa — 1,00% li-
mitu, poz. 9 — zwiekszenie kosztéw obstugi
przejazdow — 1,93% tegoz limitu, spowodowa-
ne sg wylgcznie stwierdzeniem réznic miedzy
planem 1950 r. a istniejgcym stanem faktycz-
nym w 1950 r.

Stanowi to tgcznie 6,76% limitu z r. 1950.

W sumie zatem 16,24% podwyzszenia limitu

z r. 1950 stanowig przerzuty i poprawienie ble-

dow. Na pozostate 12,48% skitadajg sie nastepu-

jace przyczyny:

1) poz. 5d, 5f i 7a, wynoszgce sumarycznie
0,87%, wynikajg ze zwiekszenia sie ilosci
obiektéw do utrzymania..

2) poz. 5e i 7c, wynoszace tgcznie 1,07%, wyni-
kajg z koniecznosci uptynnienia remanen-
tow dla uzyskania niezbednych materiatow
do wykonania planu 1951 r.

3) poz. 5¢c i 10, wynoszace tgcznie 2,83% limitu
1950 r., wynikajg z koniecznosci przygoto-
wania niezbednego inwentarza dla wykona-
nia zadan 1951 r., a szczegolnie dla posta-
wienia na odpowiednim poziomie zagadnie-
nia walki ze $niegiem i mrozem.

4) poz. 8, wynoszaca 0,98% limitu 1950 r., jest
spowodowana dalszymi potrzebami popra-
wy stanu bezpieczenstwa i higieny pracy
i poz. 8d, wynoszaca 0.49% — potrzeba po-
prawy wygladu obiektéw kolejowych i ich
otoczenia.

5) poz. 4, 5a i 8a, wynoszace tgcznie 0,88% li-
mitu, sg spowodowane w duzej mierze po-
trzebami innych stuzb.

6) pozostate pozycije, tj. 6, 7b, 7d, 8b i c, wyno-
szace 5,36% limitu, przewaznie sg spowo-
dowane potrzebg poprawy obecnego stanu
utrzymania urzadzen, a wiec:

a) podtorza w zwigzku z podkopami gor-
niczymi, b) nawierzchni na stacjach w o«dle,
a na stacjach rozrzagdowych w szczegdlno-
Sci, ¢) podsypki — przez przesiewanie i uzu-
petnienie z powodu jej zanieczyszczenia lub
braku, d) ramp i peronéw, zasiekow ze
wzgledu na zty stan.
Na ogot plan eksploatacyjny Stuzby Drogo-
wej, ustalony w wyzej podanych nakfadach,
nalezy uwazac¢ za minimalny.

% wzrostu ilo$ci robét

tp Rodzaj robdét kapitalnego remontu w r. 1951 w stosunku
do roku 1951)
1 Wymiana ciggta szyn materialem nowym 1
2 Wymiana szyn materiatlem starouzytecznym 83
3 Wymiana podktadéw i podrozjazdnic 4,3
4 Wymiana podsypki na tluczen 30
5 Wymiana rozjazdéw 25
6 Kapitalny remont mostéw 14
7 Kapitalny remont podtorza 140
8 Kapitalny remont budynkéw 42
€ Kapitalny remont studni, rurociggéw i zrédet wody 13

Sytuacja w dziedzinie kapitalnych remontéw
przedstawia sie nieco lepiej, jak to wykazuje
podane powyzej poréwnanie planu rzeczowego
z roku 1950 (przyjetego jako 100%) z planem
1951 r.

Analizujac
stwierdzi¢:

ad. 1) llos¢ przewidywanej do wymiany na-
wierzchni odpowiada ilosci ustalonej w Planie
6-letnim.

ad. 2) Zwiekszenie ilosci w stosunku do pla-
nu kapitalnych remontéw z roku 1950 wynikto
Z potrzeby szybkiej poprawy stanu nawierzchni
na stacjach w ogodle, a stacjach rozrzadowych
w szczegolnosci oraz na liniach drugorzednych
i znaczenia miejscowego w celu ujednolicenia

poszczegdlne pozycje, nalezy

dopuszczalnych naciskéw na o$ ze wzgledu na
gospodarke parowozowa.

ad. 3) Znajduje czesciowo usprawiedliwienie
we wzroscie ilosci km zast. 0 2% oraz w ko-
niecznosci poprawy stanu podktadéw na torach
stacyjnych.

ad. 4) Ze wzgledu na zty stan podsypki na li-
niach magistralnych i pierwszorzednych zacho-
dzi potrzeba jak najsSpieszniejszej wymiany
podsypki piaszczystej lub innych nieodpowied-
nich — na tluczen. W poprzednich latach plan
wymian byt zanizony z powodu braku mate-
riatu. il

ad. 5) Zwiekszenie w stosunku do planu
1950 r. wynika z potrzeby poprawy stanu roz-
jazdéw w bocznych torach stacyjnych.
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ad. 6) Ze wzgladu na skoncentrowanie wy-
sitkdw w okresie odbudowy linii kolejowych na
odbudowie i budowie mostow odcinek kapital-
nych remontéw mostéw zostat zan'edbany.

Obecnie zakres tych robdt powinien stale sie
zwiekszaé, az do czasu dojscia do stanu normal-
nego.

ad. 7) Znaczny wzrost robdt w zakresie pod-
torza jest spowodowany potrzebg wykonania
szeregu powaznych robét dla ulepszenia podto-
rza. Poza tym stan odwodnienia podtorza jest
niezadowalajgcy, szczegolnie na wiekszych sta-
cjach i wymaga poprawy.

ad. 8) Zachodzi potrzeba kapitalnego remon-
tu szeregu dachéw, posiadajacych prowizorycz-
ne drewniane konstrukcje dachowe. Konstruk-
cje te, zbudowane w czasie wojny, koncza swoj
zywot i muszag by¢ gruntownie naprawione lub
wymienione.

ad. 9 Stan powyzszych urzgdzehn wymaga
znacznego zwiekszenia kapitalnych remontow,
spowodowanego hiemoznoscig wykonania we
wihasciwych rozmiarach tych robdt w poprzed-
nich okresach z powodu braku urzadzen (pomp)
i materiatéw (rur).

Globalne naklady na kapitalne remonty
wzrastajg w roku 1951 w stosunku do 1950 r.
0 20,5% i taki jest w przyblizeniu wzrost pla-
nu pod wzgledem rzeczowym.

Plan kapitalnych remontéw w proponowa-
nym rozmiarze na rok 1951 odpowiada normal-
nym potrzebom PKP z wyjatkiem rob6t pod-
sypkowych, w ktdrych jest jeszcze stale zani-
zony.

Plan rob6t inwestycyjnych, wykonywanych
sposobem gospodarczym w roku 1951, ulegt
zmniejszeniu o 6,5% (w stosunku za$ do wyko-
nania w r. 1950 — o 26%). Powodem tego
zmniejszenia jest dgzenie do zapewnienia pel-
nego wykonawstwa robét objetych planem eks-

Lp Plan

1 Robo6t "eksploatacyjnych

2 Kapitalnych remontéw

3 Inwestycji sposobem gosp.

4 Warsztatow

5 Nasycalni

Szczegllnie  niepokojgce roznice widzimy

w planie kapitalnych remontow i
sposobem gospodarczym.

Obnizenie stanu zatrudnienia w eksploataciji
0 8% moze by¢ wyréwnane zwiekszeniem wy-
dajnosci pracy w ramach rozwijajacego sie
wspotzawodnictwa pracy.

W kapitalnych remontach i inwestycjach spo-
sobem gospodarczym nie da sie tego uzyskac
bez zastosowania mechanizacji w takim rozmia-
rze, w jakim byta przewidywana przy opraco-
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inwestycji

ploatacyjnym, zwigzanych bezposrednio z bez-
pieczenstwem ruchu.

Przechodzac do omowienia planu Warszta-
tow Drogowych na rok 1951 stwierdzimy, ze
w stosunku do planu 1950 r. wzrost on pod
wzgledem rzeczowym o 59% (pod wzgledem
naktadéw 25,5%).

W poszczegdinych grupach robot wzrost ten
wynosi:

1) v/ produkcji rozjazdéw, czesci nawierzchni

i regeneracji nawierzchni — 29%

2) spawania elektrycznego szyn — 71%

3) wykonania konstrukcji stalowych — 83%

4) naprawy narzedzi — 130%

5) wymiany ciggtej szyn pociggami zmechan.—
177%

6) wydobycie zaru i pospoiki — 95%

7) produkcji thucznia — 100%.

W nasycalniach plan na 1951 rok wzrasta
w stosunku do planu na 1950 r. pod wzgledem
rzeczowym o 20%.

Poszczegolne roboty wzrosty nastepujgco:

1) nasycanie drzewa 16%
2) wyréb zespotéw poztaczowych 52%

3) nawiercanie podktaddéw 89%
4) uzbrajanie podkiadow 200%
5) wyréb koikow 25%

Ogolnie plan Stuzby Drogowej we wszystkich
dziedzinach wzrasta.

W przyblizeniu mozna przyjag¢é wzrost pod
pod wzgledem rzeczowym: 1) w planie eksplo-
atacyjnym o 12,5%, 2) w kapitalnych remon-
tach o 20,5%, 3) w planie inwestycji sposobem
gospodarczym zmniejsza sie o 6,5%, 4) w pla-
nie warsztatow -- wzrost o 59%, w nasycal-
niach — o 20%, w stosunku do roku 1950. Na-
lezy jednak nadmienié, ze temu wzrostowi za-
dan w roku 1951 nie towarzyszy proporcjonal-
ny wzrost stanu zatrudnienia.

Ponizsze zestawienie ilustruje zachodzace tu
stosunki:

% wzrostu Héznica mie-

mz 3 rlecz % imroitu  dzy wzrostem
lanu_ 19.il .r zatrudnienia zalr. prop, do
ﬂ-st su«ku rip 4 stos do pla- pl. rzecz . a
pjanu 1950 r nu 1950 r. przein. ziti-udn
mr. 19 1 uju,
12,5 + 4 _ 85
20,5 + 4 — 165
6.5 —55 - 485
59 +30 .29
20 0 —20

waniu planu. Mianowicie w roku 1951 przewi-
dywano wykona¢ wszystkie wymiany ciggte na-
wierzchni i wszystkie uktadki (odbudowy i bu-
dowy) nawierzchni przy uzyciu lekkich pociag-
gbw zmechanizowanych, dajgcych znaczne
0szczednosci na robociznie.

Brak sprzetu stangt jednak temu na przeszko-
dzie i moze spowodowac¢ nierealnos¢ powyz-
szych pozycji zatrudnienia.

Organizowane obecnie pociagi
w stanie wyrownac¢ trudnosci,

robocze sg
spowodowane



nierbwnomiernym rozmieszczeniem rgk do pra-
cy, lecz mimo spodziewanego podniesienia wy-
dajnosci pracy nie bedg w stanie zapeic luki
spowodowanej brakiem sprzetu.

Dlatego tez najpilniejszym zadaniem obecnie
jest zdobycie sprzetu, a specjalnie kompresoréw
i to w jak najkrétszym terminie.

Drugie zadanie — to zapewnienie Stuzbie
Drogowej uzyskania i utrzymania zatrudnienia,
przynajmniej w wysokos$ci ustalonej w planie
zatrudnienia na 1951 r.

Stuzba Drogowa ze swej strony zorganizowa-
ta w szerokim zakresie roboty zimowe, za-
trzymujgc przez zime znaczng ilos¢ robotnikow
sezonowych.

Dla przeciwdziatania temu odptywowi byto-
by rzeczg konieczng jak najszybsze ustalenie
pracownikdéw sezonowych.

Réwnolegle nalezy rozpoczaé prace przygo-
towawcze do akcji werbunkowej i rozpoczac
witasciwg akcje werbunkowag najpdzniej w mar-
cu br. dla uzupetienia brakéw. W szczegdl-
nosci nalezy uzyska¢ przydziat terenéw do tej
akcji, gwarantujgcych pomys$ine jej przepro-
wadzenie. Nalezy zawczasu przystgpi¢ do przy-
gotowania pomieszczen dla zwerbowanych ro-
botnikéw, odpowiadajgcych wymaganiom sta-
wianym przez Min. Pracy i Opieki Spotecznej.

Aby jednak Stuzba Drogowa mogta utrzymaé
zwerbowanych pracownikéw i nie odgrywata

Inz. WITOLD MIROWSKI

roli werbownika dla przedsiebiorstw panstwo-
wych, jest rzeczg konieczng wprowadzenie ka-
talogu norm i cen akordowych dla robot inzy-
nieryjnych i budynkowych na PKP dla zapew-
nienia przy robotach akordowych jednakowych
zarobkow za jednakowg prace na PKP i w in-
nych instytucjach oraz przedsiebiorstwach pan-
stwowych.

W zakresie dostaw materiatowych nalezy za-
pewni¢ dostarczenie materiatbw nawierzchnio-
wych przez hutnictwo dla kapitalnych remon-
tow do 1.9 br., dla inwestycji do 15.9 br., gdyz
w przeciwnym przypadku nie uda sie wyko-
na¢ kapitalnych remontéw przed przewozami
jesiennymi, a inwestycji — przed zima.

Niezbedne jest zapewnienie dostaw cegly,
drzewa, papy, smoty, lepiku w sposob dostoso-
wany do harmonogramu robat.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze Sluzba
Drogowa zostata postawiona wobec zadania
znacznie trudniejszego niz w latach ubiegtych.

Jedynie wiec rozwiniecie wykonawstwa ro-
b6t w zimie, uplynnienie wszelkiego posiadane-
O sprzetu do celébw mechanizacji robo6t, uspra-
whienie organizacji pracy i rozpowszechnienie
nowych metod pracy pozwoli wykona¢ mozli-
wie z najlepszym wynikiem te trudne zadania,
postawione przed Stuzbga Drogowg w drugim
roku Planu 6-letniego.

Plan zadan Stuzby Elektrotechnicznej oj 1951

W zwiazku z ogdélnym wzrostem zadan prze-
wozowych PKP wzrastajg rowniez i zadania
Stluzby Elektrotechnicznej. Stuzba ta musi wy-
kona¢ w swoim zakresie planowane zadania,
zapewniajgce normalny bieg pracy eksploata-
cyjnej Stuzb, bezposrednio zwigzanych z prze-
wozami.

Do zadan Stuzby Elektrotechnicznej

bedzie
nalezato:

1 Utrzymanie istniejgcych urzgadzeh w sta-
nie nadajacym sie do eksploataciji.

2. Poprawienie stanu technicznego tych
urzadzen przez wykonanie odpowiednio
zaplanowanych kapitalnych remontow'.

3. Uzupelnienie istniejgcych brakéw, rozsze-
rzenie waskich przekrojow oraz zmoderni-
zowanie urzadzen, ktore jako przestarzale
i mato wydajne nie dajg gwarancji wy-
konania zwiekszajacych sie ciagle zadan,
postawionych przez PKP. Cel ten bedzie
osiggniety przez budowe i rozbudowe
urzadzen elektrotechnicznych.

Nalezy stwierdzi¢, ze dziatlania wojenne spo-
wodowaly powazne szkody w urzgdzeniach
Stuzby Elektrotechnicznej, zniszczeniu bowiem
ulegto 50% wszystkich urzgdzen. Przed Stuzbg
Elektrotechniczng staneto wiec po wyzwoleniu
kraju odpowiedzialne zadanie doprowadzenia
istniejgcych urzadzen do stanu umozliwiajgcego
regularny i bezpieczny ruch pociggéw. Zadanie
to bylo przewidziane w planie 3-letnim, prace
nad odbudowa urzadzen elektrotechnicznych
byty jednak kontynuowane jeszcze i w roku
1950.

Wysuniecie na pierwszy plan robot inwesty-
cyjnych, zwigzanych z odbudowa zniszczen, n'e
pozostato oczywiscie bez wplywu na prace zwig-
zane z utrzymaniem tych urzadzen.

Personel Stuzby Elektrotechnicznej wymaga,
jak wiadomo, specjalnych kwalifikacji. Szybkie
zorganizowanie kadr w takiej ilosci, jak tego
wymagat rozszerzajgcy sie stale zakres pracy,
nie byto jednak rzecza mozliwa. Wobec tego, ze
sprawa odbudowy urzadzeh jest zagadnieniem
pierwszoplanowym, cze$¢ personelu, przezna-
czona do utrzymania urzadzen, byla przesunie-
ta na odcinek robdt inwestycyjnych. W zwigzku

9!



z tym istniejace urzadzenia pomimo duzego
wysitku personelu nie mogly dotychczas by¢
tak konserwowane, jak tego wymagaty warun-
ki techniczne urzadzen.

Stuzba Elektrotechniczna, zdajac sobie spra-
we z istniejacego stanu rzeczy, postanowita
przeprowadzi¢ w roku biezgcym zdecydowang
walke o polepszenie konserwacji urzadzen. Plan
techniczno - eksploatacyjny na rok 1951 zostat
wiec opracowany pod katem widzenia duzego
nacisku na roboty eksploatacyjne. Starano sie,
aby wykonawcy postawi¢ do dyspozycji wiasci-
we srodki, umozliwiajgce mu catkowite wyko-
nanie swego zadania. Stan iloSciowy personelu
zostat zaplanowany w dostatecznej ilosci, a ilo-
Ssci materiatow jak i srodki finansowe, na po-
krycie wydatkobw zwigzanych z utrzymaniem,
wydajg sie by¢ réwniez zupeilnie wystarczaja-
ce.

Nalezy sie jednak pomimo wszystko liczy¢
z trudno$ciami w uzyskaniu dostatecznej ilosSci
wykwalifikowanego nersonelu na pokrycie za-
preliminowanych etatéw, zwlaszcza ze ilosci
utrzymywanych przez Sluzbe urzadzen wzra-
stajg systematycznie z roku na rok.

Ponizej zamieszczone zestawienie charaktery-
zuje na kilku przyktadach stosunek wzrostu ilo-
Sci urzgdzeh w roku 1951 w odniesieniu do roku
1946 i 1950.

Stosuneb wzrostu 1951 r. do
roku 1946 roku 1950

Okreslenie urzadzenia Rok 1946-100°/0 Rok *O-l00«/!)

Blokada liniowa o 489 85
Stacje z blokadg stacyjng . 970 4
Numery central automa-

tycznych 273 97
Aparaty telefoniczne . . 332 5
Aparaty dyspozytorskie (se-

lektory) i — 38
Moc stacji transformatoro-

wych — 14

W zakresie pracy trakcji elektrycznej stosu-
nek ten jest jeszcze bardziej widoczny. W sto-
sunku do 1950 r. jest przewidywany wzrost:

sie¢ zasilajgca trakcji. . . . — 0 61%
sie¢ trakcyjna i, — 0 66%
moc podstacji transformatoro-

wych trakcji elektrycznej . — 0171%
tabOr i — 0 100%

Stuzba Elektrotechniczna, stawiajac do dy-
spozycji swoje urzadzenia lub wykonujac pew-
ne ustugi, usprawnia tym samym prace catego
przedsiebiorstwa. Jednak usprawnienia te nie
zmniejszajg bynajmniej zakresu pracy Stuzby
Elektrotechnicznej. Wprost przeciwnie, im wie-
cej bedzie zainstalowane urzadzen elektrotech-
nicznych, tym bardziej beda one nowoczesne
i precyzyjne i tym wieksze bedg zadania Stuz-
by. Zyskajg na tym Stuzby, bedace bezposred-
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nimi uzytkownikami tych urzadzen, beda bo-
wiem one mogly wykonaé swoja prace z mniej-
sza iloscig personelu lub tez wykonac ja lepiej
i sprawniej.

Zainstalowanie blokady liniowej i stacyjnej
zapewnia wilasciwe bezpieczenstwo ruchu na
szlakach i stacjach. Scentralizowanie zwrotnic
na goérkach rozrzadowych, megafonizacja i ra-
diofonizacja gérek usprawnia prace przetokowa
stacji. Zainstalowane selektory na sieciach ru-
chowych utatwiajg prace dyspozytorska Stuzbie
Ruchu. Automatyzacja urzadzen telefonicznych
usprawnia prace aparatu administracyjnego
przedsiebiorstwa. Zelektryfikowanie urzadzen
mechanicznych trakcji w znacznym stopniu ufa-
twia prace personelowi Stuzby Mechanicznej.
Oddanie do ruchu wiekszej ilosci wagondéw
z oswietleniem elektrycznym niz przed wojng
poprawia jako$¢ ustug.

Jednak nalezy zda¢ sobie sprawe z tego, ze
wszystkie te usprawnienia, majgce niewatpliwie
duzy wptyw na jakos¢ ustug, stwarzajg réwno-
czesnie powazny wzrost zadan Stuzby Elektro-
technicznej. Przed Stuzbg Elektrotechniczng
stajg niewatpliwie trudniejsze zadania niz
w roku ubieglym. Zadania te sg catkowicie re-
alne i Sluzba Elektrotechniczna na ogdt, poza
pewnymi koniecznymi do przezwyciezenia tru-
dnosciami, jest do nich przygotowana.

Na specjalne podkres$lenie zastuguje sprawa
olbrzymiego wzrostu zadan trakcji elektrycznej,
ktérych dynamiczny wzrost podkreslony juz zo-
stat w tablicy.

W roku 1951 zostang oddane do eksploataciji
nowe odcinki linii, zarbwno w Wezle Warszaw-
skim jak i Gdynsko - Gdanskim. Powstang no-
we jednostki organizacyjne, a miedzy innymi
nowe elektrowozownie, co w znacznym stopniu
usprawni wiasciwe utrzymanie i dysponowanie
taborem, a jednoczesnie skroci jego przebiegi
luzem. llos¢ taboru bedzie podwojona. Do eks-
ploatacji beda wlaczone nowe jednostki i loko-
motywy elektryczne, co umozliwi zmniejszenie
ilosci pociggébw parowych na linii Srednicowej
w Warszawie.

Na podkreslenie zastuguje fakt, ze w roku
1951 bedg wykonane po raz pierwszy powaz-
niejsze planowe naprawy 'taboru elektryczne-
go. Dotychczas dokonywano jedynie rewizji
okresowych, aw roku 1951 zostang przeprowa-
dzoRe naprawy sSrednie jednostek elektrycz-
nych.

Nadmieni¢ wypadnie, ze dla podniesienia ja-
kosci ustug oraz dla wiekszej wygody podroz-
nych — prawie wszystkie pociggi o trakcji elek-
trycznej beda ogrzewane.

Uruchomienie nowych podstacji transforma-
torowych zapewni sprawnos¢ ruchu zelektryfi-
kowanego w zakresie jego zaleznosci od zasila-
nia energig elektryczna.

Jak z powyzszego wynika, rozwdj trakcji
elektrycznej powaznie rozszerza zakres prac
Stuzby Elektrotechnicznej.



Mowigc o utrzymaniu urzadzen nalezy stwier-
dzi¢, ze w roku 1951 stoi jeszcze przed Stuzbg
Elektrotechniczng bardzo powazne zadanie na-
tury organizacyjnej. Dotychczas planowano ro-
boty utrzymania na podstawie specjalnie do-
branych jednostek zastepczych (przeliczenio-
wych), nie opracowujac specjalnej dokumenta-
cji dla poszczegoélnych obiektéw. Sposdb ten in-
strukcja PKPG nr 30 nazywa planowaniem re-
montéw w okresie nieuporzgadkowanym.

Intencjg tej instrukcji jest, aby okres takich
remontéw skornczyt sie w roku 1951, a rok 1952
mogt by¢ juz rozpoczety jako okres uporzadko-
wany. Przed Sluzbg Elektrotechniczng w roku
5951 stojg wiec w tym zakresie nastepujace za-

ania:

a) okreslenie pojecia obiektéw
wych,

b) okreslenie cyklu remontowego dla kazde-
go z typu obiektow,

¢) ustalenie norm pracy dla poszczegdlinych
rodzajow remontéw wewnatrz cyklu re-
montowego.

d) opracowanie norm technicznych
materiatbw w odniesieniu  do
wspomnianych obiektow.

Jest to, jak widzimy, praca obszerna. Ze
mzgledu ‘jednak na konieczno$¢ uporzadkowa-
nia remontéw i wlasciwego ich zaplanowania —
jest ona nieodzowna. Nalezy stwierdzi¢, za
Stuzba do tych prac juz przystgpita, a w ciggu
roku zostang powotane odpowiednie komisje
dla opracowania poszczegdlnych zagadnien.

Odrebnos¢ kapitalnych remontow jest dla
Stuzby Elektrotechnicznej stosunkowo nowym
zagadnieniem. Po raz pierwszy.wyodrebniono
te roboty w planie na rok 1950, ktéry byt okre-
sem préb i doswiadczen. Okazalto sie, ze instruk-
cja o remontach kapitalnych bvia opracowana
dla zbyt drobnych obiektéw i btad ten usunieto
w planie roku 1951. Okreslono w nim stosunko-
wo doktadnie, jaki zakres prac wchodzi w po-
jecie kapitalnego remontu. Instrukcja ta byla
podstawg do zakwalifikowania obiektéw do re-
montu.

Z przeprowadzonych przegladéw okazalo sie,
ze stosunkowo znaczna iloS¢ obiektow wymaga
remontu i ze wiekszo$¢ tych potrzeb zostala
uwzgledniona w planie. Wage tego zagadnienia
charakteryzuje stosunek ilosci obiektéw remon-

remonto-

zuzycia
wyzej

towanych w 1951 r. do ogo6lnej ilosci tych
obiektow:
okregi NnastawcCze.....cccccceeeeevvccnvnvnnnnnn, 10%
linie teletechniczne napowietrzne . 16%
kable dalekosiezne.........ccccooeieiiinnnnenn. 44%
tacznosc telefoniczna.......ccoeeeeeeeeeenn, 8%
urzadzenia energetyczne.........ccceeeeeennee 8%

Wynika stad, ze zakres pracy Stuzby Elektro-
technicznej jest znaczny. Nalezy stwierdzi¢, ze
srodki finansowe na wykonanie tych roboét zo-
staly juz przydzielone i ze w tym dziale pracy
przewidywane sg trudnosci na odcinku ilosci
kadr fachowych. Prawie cato$¢ prac (ok. 96%)
bedzie wykonana sposobem gospodarczym,

a jak uprzednio wspomnialem Stuzba nie po-
siada jeszcze nawet pelnego zatrudnienia na od-
cinku eksploatacyjnym. Deficyt kadr, pomimo
intensywnego szkolenia, jest zagadnieniem, kt6-
rego szybkie rozwigzanie napotyka na powazne
trudnosci.

Wykonanie tak szeroko zakrojonego planu
kapitalnych remontéw niewatpliwie podniesie
przydatnos¢ istniejacych urzadzeh i zwiekszy
doktadnos$¢ oraz precyzje ich pracy, a tym sa-
mym zmniejszy ilo$¢ usterek. Wptynie to dodat-
nio na regularnos¢ biegu pociggéw oraz spraw-
nos¢ dziatania aparatu administracyjnego przed-
siebiorstwa.

Zakres rzeczowy planu inwestycyjnego na
rok 1951 w poréwnaniu z zadaniami Planu 6-let-
niego w odniesieniu do wazniejszych obiektow
przedstawia sie nastepujgco: (zakres pracy
w roku 1951 Planu 6-letniego — okreslono
wskaznikiem 100).

1 Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu:

Blokada stacyjna.......ccoccceeeeeeeeniiinnnns 100

i HNIOW A .o 100

Centralizacja zwrotnic...........cccuveeee. 100
2 Urzadzenia telekomunikacyjne:

Linie napowietrzne.........ccccccceeeenns 121

Kable dalekosiezne .*. . . . . 174

Urzadzenia telefoniczne . . . . 69

" telegraficzne

» dalekopisowe 100
, Morse'a . ...... 4
" techniki elektronowej . 420

3. Urzadzenia energetyczne:
Elektrownie rezerwowe 140
Transformatornie  .....cccceeeeeeeeivvinnnnn. 185

Sie¢ rozdzielcza i zasilajgca . . . 71

Z zestawienia tego wynika, ze plan roku
1951, podobnie jak poprzedni, catkowicie reali-
zuje zatozenia Planu 6-letniego. Pewne nato-
miast przesuniecia wynikajg tylko z potrzeb
eksploatacyjnych.

Wskaznik wysokosci naktadéw finansowych
na rok 1951 w stosunku do ustalonych dla tego
roku limitébw w Planie 6-letnim wynosi 125.
Biorgc pod uwage wskaznik wzrostu cen mie-
dzy rokiem 1948, w ktérym byt zestawiany Plan
6-letni, a rokiem 1951, wynoszacy okoto 126,
nalezy stwierdzi¢, ze srodki finansowe sa cal-
kowicie zgodne z zadaniami ustalonymi w tym
planie.

Omawiajgc sprawe limitdw nalezaloby sie
zastanowi¢ nad kierunkiem, jaki decydowat
0 roztozeniu ich na poszczegolne grupy urza-
dzen.

W zakresie urzadzen bezpieczenstwa ruchu
wzrastajace zadania przewozowe wymagajg
gtébwnie zwrdcenia uwagi i koncentracji nakla-
dow na zagadnienia:

1) podniesienia stopnia bezpieczenstwa ru-
chu i przelotowosci na stacjach i szlakach,

2) przyspieszenia pracy nhastawczej na sta-
cjach.
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Zagadnienie pierwsze realizuje sie przez bu-
dowe blokady liniowej i stacyjnej. Dodatko-
wym czynnikiem jest budowa urzgdzenn samo-
czynne! kontroli zwalniania przebiegéw i zaje-
tosci gtébwnych toréw nie tylko przy urzadze-
niach elektrycznych, ale i mechanicznych..

Przyrost liczbowy tych urzadzen, uwidocznio-
ny w tabeli przy omawianiu utrzymania urza-
dzen, nie obejmuje catkowicie zakres-u robét
z tego wzgledu, ze w ubiegtych latach przepro-
wadzono raczej odbudowe i niejednokrotnie
maly naklad inwestycyjny umozliwiat oddanie
urzadzen do eksploatacji. Obecnie buduje sie
urzadzenia nowe, oparte na biezacej produkcji
przemystowej. Zaznaczy¢ nalezy, ze inwestycje
te prowadzone sg gtéwnie na liniach pierwszo-
rzednych.

Odnosnie drugiego zagadnienia nalezy za-
znaczy¢, ze rozbudowa urzadzen nastawczych
jest prowadzona nadal bardzo intensywnie.
Swiadczy o tym fakt, Zze skoncentrowano tu
okoto 60% naktadow.

W dziale telekomunikacji potozono gtéwny
nacisk, podobnie jak w roku ubieglym, na 2 za-
sadnicze zagadnienia: kabelizacje i automatyza-
cje urzadzen. Plan dziatania telekomunikaciji
przewiduje:

Mgr inz. ZYGMUNT SZKOP

na kabelizacje sieci . 50% nakfaddw

na automatyzacje sieci tele-

fonicznej 18% N
Przewiduje sie tu rozbudowe istniejgcych
oraz budowe nowych central automatycznych,

tak ze z koncem 1951 roku wszystkie os$rodki
dyrekcyjne bedg juz mialy swoje centrale auto-
matyczne.

W dziale urzadzen elektroenergetycznych
przewiduje sie oddanie do eksploatacji, poza
normalnym zakresem prac, kilku duzych pod-
stacji transformatorowych.

W dziedzinie wykonawstwa podkresli¢ nale-
zy wzrost rob6t wykonywanych sposobem zle-
conym przez fachowy oddziat PPRK. O ile
w roku 1950 PPRK przerobito okoto 16% na-
kiadu. to w roku 1951 wskaznik ten wzrosnie
do 24%. Pozostawienie tak duzego procentu ro-
b6t wykonywanych sposobem gospodarczym
jest oczywiscie powaznym obcigzeniem Stuzby
Elektrotechnicznej. Stuzba Elektrotechniczna
zmierza jednak do tego, aby w nastepnych la-
tach Planu 6-letniego wykonawstwo rob6t in-
westycyjnych przesungé w duzym stopniu ma
powotane do tych zadan przedsiebiorstwa pan-
stwowe.

Wyniki przeujozoire DOKP Gdansk
| przemidyiuania na rok 1951

Sie¢ kolejowa Dyrekcji Okregowej Kolei Pan-
stwowych w Gdansku obejmuje teren dwdch
wojewddztw, a mianowicie wojewddztwa gdan-
skiego i wojewodztwa bydgoskiego. Czolowym
jej zadaniem jest zaspokojenie potrzeb transpor-
towych i komunikacyjnych nie tylko przemy-
stu i ludnosci zaplecza, lecz przede wszystkim
dwoch czotowych portéw polskich, a mianowi-
cie Gdanska i Gdyni.

Warto przypomnie¢, ze od chwili odzyskania
niepodlegtosci kraju, réwnoczesnie z odbudowg
portdw Gdanskiego i Gdynskiego, prowadzona
byta odbudowa i rozwdj zniszczonych urzadzen
kolejowych, stuzacych do celéw transportu ma-
sy towarowej, jak tez i potrzeb komunikacyj-
nych ludnosci pracujgcej miast i wsi. Ramie
przy ramieniu z robotnikami portowymi kole-
jarze gdanscy rozpoczeli juz w sierpniu 1945 ro-
ku normalng eksploatacje portéw. Kolejarze
gdanscy podstawiali terminowo wagony do por-
tow pod natadunek i wytadunek oraz zabierali
natychmiast wagony i wysyiali do kraju, gdy
byly zgloszone do wystania.

Kolejarze gdanscy z dumg moga dzis powie-
dzie¢, ze w ciggu minionego okresu utrzymywa-
li ciagtos¢ pracy w portach i Ze transport kole-
jowy nigdy nie byt przyczyng zahamowania pra-
cy portéw. Organizowali oni bowiem swa prace
i rozbudowywali urzadzenia kolejowe tak, aby
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0 kilkanascie procent wyprzedzac potrzeby por-
towe. Ta wtasnie rezerwa w mozliwosciach ko-
lei pozwalala kolejarzom gdanskim zaspakajac
wszystkie potrzeby.

Jezeli nawet powstaly miejscowe
przy realizowaniu potrzeb obstugi kolejowej
portu, to miaty one raczej charakter lokalny
1 krotkotrwaly. Nalezy podkreslié, ze w m:nio-
nym okresie kolejarze DOKP w Gdansku wy-
konali przedterminowo pod wzgledem ilosci
i jakosci Plan Trzyletni oraz pierwszy rok Pla-
nu 6-letniego.

Sprébujmy przedstawi¢ pewne zagadnienia
zasadnicze pracy transportu kolejowego DOKP
Gdansk w cyfrach za lata 1948, 1949 i 1950, kt6-
re pozwolg oceni¢ obiektywnie zaréwno nasze
osiggniecia jak i niedociggniecia.

Uzyskane osiggniecia traktujemy jako spraw-
dzian naszego wysitku i wktadu pracy, a ujaw-
nione niedociggniecia jako kryterium do oceny
naszych brakéw, ktdérych zmniejszenie lub na-
wet calkowite wyeliminowanie bedzie naszg
ambicja.

trudnosci

RUCH PASAZERSKI

Plan przewozu pasazeréw w roku 1950 zostat
wykonany w 112,7%, co oznacza wzrost 0 22,5%
w stosunku do roku 1949.



Ten znaczny stosunkowo wzrost przewozéw
przypada przewaznie na ruch podmiejski. W ro-
ku 1951 planuje sie dalszy, a mianowicie 15,4%
wzrost przewozu pasazerow w stosunku do ro-
ku 1950. Wzrost ten w przewazajacej Czesci
przypadnie réwniez na ruch podmiejski, a w
szczegblnosci w zespole Gdansk — Gdynia.
Istniejacy bowiem rozktad jazdy pociagdéw pod-
miejskich w zespole Gdansk — Gdynia okazat
sie nie wystarczajgcy dla zaspokojenia potrzeb
Swiata pracy. W letnim rozktadzie jazdy 1951
roku nastgpi wiec radykalne polepszenie przez
zwiekszenie czestotliwosci pociggéw do .10 mi-
nut.

Jest rzeczg zrozumialg, ze tak zgeszczony ruch
pociggéw w godzinach szczytowych przewozéw
rannych i popotudniowych bedzie wymagat
przestrzegania wysokiej dyscypliny rozkiadu
jazdy. Bedzie to zalezato nie tylko od wykonaw-
cow, ale w wiekszym jeszcze stopniu od pasa-
zeréw. Zbyt dlugie wsiadanie i wysiadanie pa-
sazeréw na punktach zatrzymania moze w du-
zym stopniu ostabi¢ efekt, jaki chcemy osigg-
ngc. Jezeli okaze sie, ze pasazerowie nie zawio-
da, to w nastepnych rozktadach czestotliwos¢
pociggow jeszcze bardziej powiekszymy.

Przy tak wysokiej czestotliwosci pociggéw na
przestrzeni Gdansk — Gdynia postugiwanie sie
przez pasazerow rozktadem jazdy i zegarkiem
stanie sie zbedne. Stan ten, ktéry kolei przy-
sporzy duzo trudnosci, bedzie trwat do czasu
elektryfikacji kolei, tj. do konca roku 1952

Nalezy podkresli¢, ze pomimo przewozu pa-
sazerOw o 22,5% wiecej w stosunku do roku
1949, prace te wykonano przy wzroscie pociggo-
kilometrow tylko o Il.lo/Owiekszym za ten sam
okres czasu. Szybko$¢ handlowa pociggéw ruchu
pasazerskiego wzrosta o 3,7%, a’przebieg dobo-
wy wagonu pasazerskiego o 5,5%. .

Wzrost szybkosci handlowej ruchu pasazer-
skiego jest jednak jeszcze za maly. Wiekszego

Bok

nazwa miernika

Stosunek przebiegu wagonéw préznych do ogdélnego
Szybko$¢é handlowa ogétem

Szybko$¢ handlowa poc. zbidr.

Wspotczynnik pracy manewrowej

llo$¢ przerobionych wagonéw przypadajgca na 1 wagon
tadowny

llo§¢ minut op6znienia przypadajgca na 100 poc. km.

Z powyzszej tabeli wynika, ze przebiegi wa-
gondéw préznych w stosunku do przebiegu ogol-
nej ilosci wagonéw' zmniejszyly sie od roku
1948 o 10,1%, szybkos¢ handlowa pociggow to-
warowych polepszyla sie w tym samym okresie
0 12,6%, a pociggéw zbiorczych o0 9,7%. llo$¢ mi-
nut opodznienia, przypadajgca na 100 pociggoki-

wzrostu nie mozna byto osiggnaé, poniewaz do-
tyczyt on przewaznie ruchu podmiejskiego.
Ruch podmiejski bowiem o duzej ilosci przy-
stankéw wptywa hamujaco na wzrost szybkosci
handlowej ruchu pasazerskiego.

W roku 1951 planujemy wzrost przewozéw
pasazerow o dalsze 15,4% przy wzroscie pocig-
gokilometréw tylko o 6,0% w stosunku do roku
1950. Regularnos¢ pociggéw ruchu pasazerskie-
go z 98,2% w 1949 r. doprowadzono juz do
98,5% i zadaniem naszym bedzie ten stosunko-
wo wysoki procent regularnosci nie tylko utrzy-
mac, lecz nawet przekroczyc.

Wzrost regularnosci ruchu pociggéw pa-
sazerskich znajduje potwierdzenie w spadku
iloSci minut opo6zZnienia, przypadajgcych na 100
pociggokilometréw do 1,06 minut wobec 1,59
minut w roku 1949.

Plan zatadunku towaréw w tonach zostat wy-
konany w roku 1950 z nadwyzkg w stosunku do
roku 1949 o 15,1%. Jednak zatadunek towarow
w wagonach w stosunku do roku ubieglego
wzrést o 13,7%.

Ten mniejszy wzrost zatadunku towaréw w
wagonach niz w tonach nalezy zawdzieczac te-
mu, ze zatadunek statyczny wagonu w roku 1950
zostatl podniesiony o 04 tony, dzieki czemu ma-
sa towarowa zostata przewieziona mniejszg ilo-
Scig wagonow.

Trzeba powiedzie¢ sobie wyraznie, ze gtdwng
zastuge w tym osiagnieciu nalezy przypisac
naszym klientom, ktérzy zrozumieli, ze zwiek-
szajgc zatadunek statyczny wagonu wyzwalajg
gospodarce narodowej olbrzymie rezerwy.

Dalsze mierniki, Swiadczace o jakosci pracy
ruchu towarowego, przedstawiajg sie nastepu-
jaco: (sa one ujete w formie tablicy, w ktorej
wyniki roku 1948 przyjete sg za 100).

1048 1949 1950 Plan
1951
100 97,4 89,5 88,0
100 1103 112,6 1131
100 105,3 109,7 112
100 102,8 106,3 108
100 97.9 09.8 105
100 106,5 535 50,0

lometrow w roku 1949, wzrosta o 6,5%, nato-
miast w roku 1950 zmalata do 53,5% w stosun-
ku do roku 1948.

Odbito sie to na regularnosci ruchu pociggéw
towarowych, ktéra w roku 1948 wynosita 75,4%,
w roku 1949 — 80,3%, a w roku 1950 — 86,3%.
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Korzystnie przedstawia sie wspoitczynnik pra-
cy manewrowej wagonow, ktéry polepszyt sie
w stosunku do roku 1948 o 6,3%.

Jesli jednak efekt pracy manewrowej mierzy¢
innym miernikiem w skali ruchu ekonomiczne-
go, a mianowicie iloScig parowozogodzin zuzytej
pracy manewrowej, przypadajacej na jeden wa-
gon fadowny (zatadunek + przyjecie tadow-
nych), to obraz ten bedzie nieco inny. Jezeli bo-
wiem w roku 1949 ilos¢ parowozogodzin. przy-
padajgca na jeden wagon tadowny, przyjmiemy
za 100, to w roku 1951 wskaznik ten wzrést do
100,9.

Dlatego DOKP Gdansk nie zadawala sie ofi-
cjalnie przyjetym miernikiem dla oceny efek-
tu pracy manewrowej. Wychodzimy bowiem
z tego zalozenia, ze liczbe przerobionych wago-
néw podaje stacja, ktéra te wagony przerabiata.

Nie ma w tym przypadku 100% pewnosci, ze
stacja te ilos¢ przerobionych wagonéw podata
prawidiowo, a gdyby nawet i tak byto, to moze
proces organizacyjny ruchu towarowego na te-
renie DOKP nie jest doskonaly. By¢ moze zbyt
duza iloS¢ pociggébw ulega niepotrzebnej prze-
rébce na kazdym wezle, co nie jest wing stacji,
lecz tylko organdw wyzszych. Z tych powodéw
ten miernik pozwala sie zorientowa¢ w jakosSci
pracy i jest dodatkowym sprawdzianem.

Naszym zdaniem wszystkie dane nailepigj
czerpac¢ ze zrodel nie zainteresowanych bezpo-
Srednio.

TRAKCJA

Osiagniecia w zakresie trakcji w DOKP
Gdansk za rok 1950 sg daleko wieksze anizeli
w zakresie przewozdw.

Zawdzieczac to nalezy wielkiemu czynowi ko-
lejarzy DOKP Gdansk, a Scislej méwigc kole-
jarzy bydgoskich, stawnych maszynistéw Czap-
czyka, Krygiera i Szwarca, ktdrzy na parowozie
Pm 2-5 zainicjowali nowe formy wspoétzawod-
nictwa o zwiekszenie dobowego przebiegu paro-
wozow, o zwiekszenie przebiegéw loomiedzy my-
ciami i co najwazniejsze 0 zwiekszenie prze-
biegébw pomiedzy naprawami gtéwnymi.

Zobowiagzanie przebiegu 90.000 kilometrow
pomiedzy naprawami okresowymi bez wylgcze-
nia parowozu z turnusu przekroczyli oni, osig-
gajac cyfre 152.000 kilometréw.

Za ich przyktadem poszli inni maszynisci nie
tylko z DOKP Gdansk, lecz z calej sieci PKP,
przescigajac sie w zobowigzaniach o wydluzenie
przebiegu parowozéw, rozszerzajgc jednoczesnie
forme wspotzawodnictwa, jak: jazda na gor-
szych gatunkach wegla, zmniejszenie ilosci na-
praw biezgcych, skrGcenie czasu napraw paro-
wozdw, wagonoéw itd.

Te réznorodnos¢ tematyki zobowigzan, a co
ncijwazniejsze osiggniete jej wyniki, mozna na-
zwacé prawdziwym przewrotem w Swiecie kole-
jowym.

Przewr6t ten, pomimo pewnych wahan i opo-
réw, nastgpit dos¢ tatwo, bowiem oparty byt na
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doswiadczeniach maszynistéw radzieckich +tu-
nina, Papawina, Kriwonosa i innych oraz na
wzorowych metodach catej kolejowej techniki
radzieckich kolei.

Za maszynistami poszli warsztatowcy paro-
wozowni w Tczewie, ktdérzy zainicjowali nowg
forme wspotzawodnictwa, nie stosowang dotych-
czas na PKP, a mianowicie 6. XI. 1950 r. doko-
nali naprawy rewizyjnej parowozu 0i 2 w ciagu
27 godzin 30 min. z obtoczeniem obreczy kot.
Naprawa ta zastepuje przewidziang naprawe
Srednia. Ale réwniez warsztatowcy torunscy nie
chcieli pozosta¢ w tyle i w tym samym nresigcu
dokonali naprawy rewizyjnej parowozu Ty2-146
w ciagu 7,5 godzin.

Trzeba dodaé, ze parowdz ten dnia poorzed-
niego powrdcit z drogi po dokonaniu 72 000 km
przebiegu bez remontu i ptukania kotta.

Pozazdroscili tego sukcesu wagonowcy toruni-
scy, ktérzy dokonali szybkoSciowej rewizji wa-
gonu osobowego dwuosiowego w ciggu 2,5 godz.,
zamiast 8 dni. Tczew dokonat rewizji wagonu
towarowego w ciagu 6 godz. zamiast 4 dni. Za
ich przyktadem poszli miodzi pracownicy z Mal-
borka, ktérzy dokonali naprawy rewizji wago-
noéw towarowych w ciagu 7 godzin.

Waskotorowcy tez nie chcieli pozosta¢ w tyle
— maszynisci parowozowni Nowy Dwér ob. ob.
Bryta i Kordulasinski przejechali na parowozie
Tyl-97 bez naprawy i wytrgcenia parowozu
Z turnusu 60.000 km. Szykosciowa rewizja tego
parowozu trwata 4 dni zamiast 30. Wagonow-
nia, w Lisewie dokonata rewizji wagonu to-
warowego 4-osiowego, zuzywajac 38 pracogo-
dzin zamiast planowanych 87.

Te szybkosciowe wyczyny w zakresie rewizji
parowozow i wagon6w odbily sie szerokim
echem w kraju. Znalazty one licznych nasladow-
cow nie tylko w DOKP Gdansk, lecz i na calej
sieci PKP, przysparzajgc w ten sposob gospo-
darce narodowej olbrzymich rezerw.

Poniewaz wspéizawodnictwo diugofalowe ma-
szynistow w kierunku zmiany metod eksploata-
cji parowozow trwato w szerokim zakresie w
ciggu catego 1950 r., pr ;eto ciekawe bedg cyfry,
ktore ilustrujg wyniki akcji wspoétzawodnictwa
pod wzgledem ekonomicznym w ciggu roku
1950 w poréwnaniu z rokiem 1949 oraz plan
na rok 1951:

Dobowy przebieg parowozu czynnego powiek-
szyt sie 0 5,5%.

Przebiegi miedzy myciami
wiekszyty sie 0 123%.

llos¢ napraw gtéwnych parowozow, przypada-
jaca na milion parowozo-km, zmniejszyta sie
0 23,1%.

llos¢ napraw gtownych parowozow przypada-
jaca na milion parowozo-km, zmniejszyla sie
0 13%.

llo§¢ uszkodzen parowozow, przypadajgca na
milion parowozo-km, zmniejszyta sie o 21,6%.

parowozow po-



W roku 1951 planowane jest dalsze polepsze-
nie osiagnietych wynikow w stosunku do roku
1950.

| tak: dobowy przebieg parowozéw zwiekszy
sie 0 4,1%.

Przebiegi
0 10,0%.

Zuzycie wegla zmniejszy sie o 3%. Te na ogot
dos¢ znaczne osiggniecia w pracy DOKP —
Gdansk w przewozach pasazerskich, towaro-
wych jak i trakcji nie bylyby w tym stopniu
uzyskane, gdyby nie zapat i upér szerokich mas
pracujgcych, ktére, nie szczedzac wysitku, wy-
konujg swe zadania taniej i lepiej, powieksza-
jac w ten sposob rezerwy narodowej gospodarki
Polski Ludowej.

miedzy myciami zwiekszg sie

Duzy wktad w osiagniecie tych wynikéw wio-
zyt PZPR oraz Zwigzek Zawodowy Kolejarzy,
ktére organizowaly i popularyzowaly ruch
wspoéizawodnictwa pracy, dzieki czemu wydaj-
nos¢ pracy wzrosta w roku 1950 w stosunku do
roku 1949:

w stuzbie ruchu o 7,37%
" handlowej 0 8,24%
" mechanicznej o0 8,00%
NASZE BRAKI
Sprawozdanie powyzsze, mdwigce raczej

0 osiggnieciach, nie bytoby petne, gdybysmy nie
wspomnieli robwniez o niedociggnieciach. O usu-
niecie tych niedociggnie¢ walczg rzesze koleja-
rzy Okregu Gdanskiego.

Jakie sg nasze braki?

A wiec przede wszystkim nieznaczny wzrost
szybkosci handlowej pociggow pasazerskich
1 niewykonanie planu ciezaru brutto pociggéw
towarowych (94,9%), co spowodowato zwiekszo-
ng ilos¢ pociggokilometrow. Poza tym zwiekszo-
na o 2% ilos¢ wagondéw” przerobionych w pracy
manewrowej, jaka przypada na jeden wagon ta-
downy. W zwigzku z tym punktem niekorzystnie
przedstawia sie efekt pracy manewrowe;.

Powiekszyt sie, czyli pogorszyt sie stosunek
przebiegu parowozow w jezdzie pozapociggowej
do jazdy pociggowej o 1,5 w stosunku do roku
1949 oraz 0 2,2%, jesli porownaé z .okiem 1948.
Potwierdza to uwagi wymienione poprzednio, ze
znaczna czes¢ przebiegu parowozéw przypada
na prace manewrowa.

W Stuzbie Ruchu ustawiacz Koszykowski w
ku ubiegtym rozpoczgt nowg forme wspdiza-
wodnictwa, podejmujgc sie przetoczenia bez-
awaryjnie 40 000 wagondw. Zobowigzanie swo-
je wykonat on, wzywajgc innych réwniez do
wspotzawodnictwa.

Dzi$ w szeregu stacji weztowych mamy zespo-
ty, ktére przerobity po 50.000, a nawet 62.000
wagonoéw bez awarii. Tym niemniej jednak stuz-
be ruchu oczekuje zadanie usprawnienia pracy
manewrowej przez marszrutyzacje przewozow
oraz rozpowszechnienie metod ustawiaczy ra-
dzieckich Kozuchara, Krasnowa, Gurjewa, kto6-
rzy zrewolucjonizowali metody formowania po-
ciggow, osiggajgc wydatne skrécenie czasu for-
mowania. Warto nadmienié, ze ustawiacze ra-
dzieccy pracuja w gorszych warunkach, bowiem
stosowany jest tam nowy rodzaj wagonow ze
sprzegtem samoczynnym, dla ktérych musza by¢
wydzielone specjalne tory.

Metody przodujacych radzieckich dyspozyto-
row ruchu jak: Zakorko, Wodnazko , Kutafin,
Bojraczna, Korolewa i wiele innych, ktérych
caly wysitek byt skoncentrowany na to, by tak
zorganizowaé prace pociggéw, a w szczegolno-
Sci prace pociggdw zbiorczych, aby jak najmniej
byto z nimi pracy na stacjach rozrzadowych,
muszg znalez¢ i u nas swoich nasladowcow.

Stoi przed nami zadanie zorganizowania szyb-
kosciowej obrdbki pociggéw tranzytowych oraz
zatadunek i wytadunek wagondéw bez odczepia-
nia ich z pociggow.

Musimy przyznaé, Ze jeszcze za mato podnie-
slismy ciezar statyczny wagonu, gdyz zaledwie
0 2,8%. Jesli rok 1950 byt rokiem walki o lep-
sze wykorzystanie wagonu, to trzeba przyznac,
Ze jest to osiagniecie za male.

We wszystkich naszych niedociggnieciach nie
bedziemy oczywiscie szukali tzw. ,obiektywnych
przyczyn“, ktére zawsze mozna znalez¢, a ktére
usprawiedliwityby nasze niedociggniecia lub
mate wyniki. Takg metodg kolejarze gdanscy po-
stugiwac sie nie beda, lecz przeciwnie, poznaw-
szy swoje bledy lub stabe strony bedg je stale
zwalczac i usuwac.

PLANOWANIE

Planowanie nasze jest wlasciwie jeszcze w za-
rodku i to dotyczy prawie wszystkich komdrek
organizacyjnych na terenie DOKP Gdansk.

Plany nasze sg nieSmiate i ostrozne, oparte na
podkltadce raczej Sredniostatystycznej niz
Srednioprogresywnej. Oznacza to, ze plano-
wanie nasze jest oparte na dotychczasowych
wynikach z dodaniem zaledwie pewnego pro-
centu na wzrost.

W Polsce Ludowej mysl twdrcza i racjonaliza-
torska jest wysoko ceniona. Cztowiek, ktéry da-
zy do postepu, realizuje swoje cele w ten spo-
sob, ze stale co$ ulepsza i usprawnia. Rzeczag
planistow jest kierowa¢ wysitek i mysl tworczag
realizatorow w tym kierunku, aby otrzymac wy-
nik Srednioprogresywny.

Nasi planisci obawiajg sie, ze zaplanowanie
zbyt wysokie moze spowodowac niewykonanie



planu, uwazajg wiec, ze lepiej zaplanowacé be-
dzie ostrozniej i wykonac¢ ten plan z nadwyzka.
Rozumowanie takie jest.z gruntu falszywe. Pla-
nowanie ostrozne nie mobilizuje do walki o wy-
niki i nie ma wyraznie postawionego celu, nato-
miast planowanie Smiate stwarza cele powazne
i jesli pomimo wyczerpania wszystkich srod-
kéw nie wykona sie takiego planu, to jednak
przy podwyzszonym planie wynik bedzie zaw-
sze lepszy od zesziorocznego niz przy planie
ostroznym i to jest wlasnie najwazniejsze.

Druga trudnoscig, moze nawet wieksza, na
ktérg napotyka DOKP w Gdansku, to rozbiez-
nosci na odcinku planowania pracy przewozo-
wej klientow.

Plany naszych klientéw sa podstawg do opra-
cowania pracy transportu kolejowego. Tymcza-
sem klient nie zawsze taduje tyle, ile zglosit w
planie miesiecznym i wahania takie sg bardzo
duze w ‘jedng lub druga strone.

Tablica |

U’o Zntadunh u uiagonéiu

Rok k niaitaty Razem
| Il 11 v

1048 18,88 2M7 27.83 31.62 100

1949 17,08 2',03 2«,62 33,37 100

1930 19,30 22,49 26,09 32,12 30

1951

plan 19,60 22,80 25,90 31,70 100

Druga trudnoscia, ktérg odczuwamy na réwni
zinnymi DOKP, to nierGwnomierno$¢ przewozu
w ciggu roku w poszczegolnych miesigcach
i kwartatach. Jesienny szczyt przewozowy jest
nadal pokazny w stosunku do pozostatych kwar-
tatbw. Walka ze zniwelowaniem jesiennego
szczytu i przeniesienie go na inne kwartatly,
zwtaszcza na kwartat |, jest naszg stalg troska.
W tym kierunku wykorzystujemy wszystkie

mozliwosci, poczawszy od narad miesiecznych
z klientami, a skonczywszy na Prezydium WRN
oraz czynniku spotecznym. Wyniki kwartalnych
zaladunkow w poszczegolnych latach przedsta-
wia tablica | z ktérej wynika, ze w roku 1949,
jesli chodzi o wyréwnanie przewozéw, nastgpi-
to wyrazne pogorszenie w stosunku do roku
1948, mianowicie szczyt przewozowy w IV
kwartale wzrést o 5,6%, zas w kwartale | zata-
dunek zmalat o 7,2% w stosunku do roku 1948.

| gdyby nie interwencja Generalnej Dyrek-
cji PKPG, to skutek byiby taki, ze szczytu IV
kwartatu nie wykonalibysmy.

Nalezy zaznaczy¢, ze w kohcu roku 1949 i na
poczatku roku 1950 rozpoczeta sie generalna
ofensywa o lepsze wykorzystanie przez klien-
,tow pierwszego kwartatu. Jak widac¢ z tablicy |
w roku 1950, nastgpit wyrazny zwrot na lep-
sze. Szczyt przewozowy |V kwartatu obnizyt sie
bowiem o0 4% na rzecz Il, a szczegOlnie | kwar-
tatlu w stosunku do roku 1949.

Dalszym brakiem w naszym planowaniu pra-
cy transportu DOKP Gdarnsk sg przewozy krzy-
Zujgce sie i nieracjonalne.

Mamy réwniez duze trudnosci na odcinku do-
trzymywania planéw zatadunku przez klientéw.

Na mocy zarzadzenia PKPG, poczawszy od 1V
kwartatu roku ubiegtego, obowigzujg miesiecz-
ne plany zatadunku z podzialem na Minister-
stwa. Generalna Dyrekcja KP przesyta plany
zatadunku do nas z podaniem limitéw dla kaz-
dego Ministerstwa. Klienci zgtaszaja DOKP za
posrednictwem stacji zadania na miesigc plano-
wany.

W ten sposéb w DOKP nastepuje konfronta-
cja planéw odgdrnych z planami oddolnymi.

Jak ta konfrontacja wyglada, nie tylko z po-
réwnania tych planéw, lecz i z poréwnania rze-
czywistego zatadunku, Swiadczy pnniz*a tabli-
ca |l za jeden z miesiecy IV kwartatu 1959 roku.
Plan DGKP zostat przyjety w ponizszej tablicy
za 100.

Tablira U
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z € g € S 5 o { = T < w
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Flan DSKP 100 100 ICO 100 100 100 100 100 100
Nadamcu zgtosili 57,4 119,2 314 66,4 120,7 184 17 52,8 54,2
Zatadowali 101,5 134,4 50,7 115,0 140,1 167 68,5 82,3 88,3

Procentowe cyfry, zawarte w tablicy Il, sg ja-
skrawym dowodem, ze na odcinku planowania
przewozO6w mamy jeszcze wiele do zrobienia.
Wymagac¢ to bedzie niewatpliwie podjecia nie-
zbednych krokow ze strony czynnikéw nadrzed-
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nych pod wzgledem organizacyjnym. Ze swej
strony kolejarze DOKP Gdansk dotozg wszel-
kich staran i nie beda szczedzi¢ wysitkow, aby
Plan 6-letni na naszym odcinku byt nie tylko
wykonany, ale i przelaoczony.



inZ. Tadeusz krogulski

Plan produkcyjny zalladoui napramczych PKP
u; roku 1951

Zaktady naprawcze KP wykonaty w r 1950
plan produkcji w zakresie, napraw okresowych
parowozow o0 10,2% wiekszy niz w r. 1919,
w zakresie napraw wagonow osobowych o 10 4%
wiekszy niz w roku 1949, a w zakresie napraw
wagonow towarowych produkcje utrzymano na
poziomie 1949 roku.

Niezaleznie od wydatnego powiekszenia pro-
dukciji typowych asortymentéw, do ktérych za-
mza sie naprawa taboru kolejowego, zakfady
naprawcze KP podjety sie w ub. roku produk-
cji artykutow nowych, dotychczas nie wytwa-
rzanych we wlasnym zakresie Ilub wydatnie
powiekszyly poza naprawag taboru rozmiary
produkcji dodatkowe.

Produkcja dodatkowa zakladéw naprawczych
IvP obejmowata remont maszyn i sprzetu bu-
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Z ponizszego wykresu widaé, ze: 1) wartos¢
produkcji, osiggnieta p.zez zaklady nap.a’*cze
KP w poszczegblnych kwartatach 1950 r.
przewyzsza wartosci planowane, 2) plan pro-
dukcyjny zaktadow naprawczych KP na

lon} Prfewyzsza znacznie, a mianowicie oko-
to 33%, plan 1950 r., 3) plan ten cechuje stala
progresja wartosci produkcji, wystepujaca
w kazdym kwartale roku. A

Wykonanie tego planu bedzie oczywiscie wy-
magato zwiekszenia wydajnosci pracy, wprowa-
dzenia lepszych metod produkcji oraz dalszego
r%\é\gloju racjonalizatorstwa i wspotzawodnictwa

Musimy i8¢ nadal w kierunku intensywnego
szkolenia i przygotowywania nowych kadr kwa-
lifikowanych robotnikow i technikéw, ktorzy,

imt feT“ 9%»
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planamna warto$¢ produncii

dowlanego, lokomobil, kottéw statych, wykony
wame na wiekszg skale czesci zamiennych tabo
ru kolejowego dostarczanego dotychczas prze;
przemyst itp:

W stosunku do wyznaczonego planu osiggneh
zakfady naprawcze w r. 1950 pomysine wynik:
w dziedzinie poprawy wskaznikéw techniczno-
e onomicznych. Skrécono bowiem postoje tabo-
ru w naprawie (liczone w dniach roboczych)
i zmniejszono iloSci pracogodzin na jednostke
naprawionego taboru prawie przy kazdym ro-
dzaju naprawy.

Tak sie przedstawiajg w gtownych zarysach
wyniki produkcyjne, uzyskane przez zaklady
naprawcze KP w pierwszym roku Planu 6-let-
niego.

Plan produkcyjny tych zaktadéw na rok 1951
ilustruje nizej podany wykres, ktory umozliwia
réwnoczesne poréwnanie planéw 1950 i 1951 r.
Przedstawia on produkcje w poszczeg6lnych
kwartatach (odcinkach planowania). Wielkos¢
produkcji zostata podana na wykresie w jed-
nostkach miar odpowiadajgcych ustalonym war-
tosciom w cenach niezmiennych.

uzyskana wiarfos¢ produi<ciji

przyswajajac sobie znajomos¢ techniki produk-
cji, przyczynia¢ sie bedag do lepszego wyzyska-
nia mozliwosci produkcyjnych zaktadow i skra-
cania cyklu produkcyjnego.

Ubiegte lata byly okresem walki o wykonanie
planéw produkcyjnych pod wzgledem iloscio-
wym i dlatego mniej uwagi zwracalo sie na pew-
ne niedociggniecia jako$ci remontéw taboru.

Rok 1950 zapoczatkowat nowy okres produk-
cyjny, okres nie tylko dalszego powaznego wzro-
stu produkciji, ale i podniesienia jej jakosci na
wyzszy poziom. Czy nasze osiggniecia w r. 1950
w zakresie wzrostu jakosci produkcji moga nas
w calej peini zadowoli¢? Musimy przyznac, ze
nie. Przychodzace z terenu reklamacje odbior-
cOw wyremontowanego taboru, skarzacych sie
na jako$¢ wykonania, naktadajg na warsztatow-
cow obowigzek blizszego zapoznania sie z przy-
czynami tych niedociggnie¢ oraz znalezienia od-
powiednich $rodkoéw zaradczych. Nalezy wiec
zacie$nic wspotprace inzynieréw, technikow
i robotnikbw — racjonalizatoréw. Musimy na
wyzszy poziom podnies¢ organizacje produkcji
i odpowiedzialno$¢ osobistg za powierzong pra-



G Musimy wiecej niz dotychczas przenosi¢
doswiadczenia z jednych zakfadéw napraw-
czych KP do drugich i w wiekszym stopniu
korzysta¢ z doswiadczen ZSRR i krajéw demo-
kracji ludowe;.

Plan produkcyjny zakladéw naprawczych
KP na r. 1951 cechuje: 1) powazna obnizka
w stosunku do r. 1950 iloSci napraw gtéwnych
(kapitalnych remontéw) parowozéw normalno-
torowych PKP przy réwnoczesnej znacznej
podwyzce napraw Srednich tych parowozow,
2) powazna podwyzka ilosci napraw $rednich
i rewizji okresowej wagonow osobowych oraz
3) bardzo powazny wzrost ilosci wszystkich ro-
dzajow napraw (gtéwna, Srednia i rewizja) wa-
gonéw towarowych.

W zwigzku ze zmniejszeniem ilosci kapital-
nych remontéw parowozéw normalnotorowych
PKP, a wiec podstawowego asortymentu pro-
dukcji, powstato zagadnienie niedostatecznego
wykorzystania mocy produkcyjnej zakladow
naprawczych KP. Zagadnienie to zostato roz-
wigzane przez czesciowe przestawienie sie oma-
wianych zakladow na produkcje dodatkowa,
zarowno dla przemystu jak i dla potrzeb wia-
snych PKP.

Majgc na wzgledzie pelne wykorzystanie ob-
rabiarek i urzadzeh mechanicznych oraz sit ro-
boczych jak réwniez obnizenie kosztéw wia-
snych, zakfady naprawcze KP przejely cze-
Sciowo inny rodzaj produkcji i, jak wida¢ z wy-
kresu, zostaly powaznie przecigzone w stosunku
do planu 1950 roku.

Mgr EDMUND JESIONOWSKI

Produkcja dodatkowa zaktadow napraw-
czych KP w roku biezagcym obejmuje budowe
wagondéw osobwych, budowe lokomotywek spa-
linowych, budowe i naprawe urzadzen i r6zno-
rodnego sprzetu budowlanego, zwiekszona ilos¢
napraw parowozow i wagondw waskotorowych
dla gatezi przemystu oraz naprawy kottéw sta-
tych. Poza tym zaktady naprawcze KP podije-
ty sie wykonywania w wiekszym zakresie niz
dotychczas czesci zamiennych taboru, odlewow
zeliwnych i kolorowych, wykonywania odku-
wek oraz obrébki wiérowej réznych przedmio-
téw i czesci.

Niezaleznie od tych robdt dodatkowych za-
ktady naprawcze majg wykonaé¢ w r. 1951 caly
szereg robot stolarskich, tapicerskich, jak: me-
ble biurowe, gospodarcze itp.

Podjecie sie wykonywania dodatkowych
i odmiennych od dotychczasowych robét, ktére
zapoczatkujg w br. nowy rodzaj produkcji
w zaktadach naprawczych KP wymagaé be-
dzie oczywiscie od personelu inzynieryjno-tech-
nicznego powaznego wysitku.

~Wysitek ten musi by¢ skierowany na prze-
pracowanie w wielu przypadkach dokumenta-
cji technicznej, poza obowigzkowym rozpraco-
waniem procesow technologicznych produkcji.
Administracja techniczna ze swej strony musi
popiera¢ i rozwija¢ pomysty racjonalizatorskie
i wspoétzawodnictwo t>racy, zaoewniajgce syste-
matyczny postep techniczny. Ten zbiorowy wy-
sitek przyczyni sie niewatpliwie do wykonywa-
nia z nadwyzkg planu produkcji zaktadéw na-
prawczych KP w r. 1951

Zmiany w taryfie towarowej PKP

Z dniem 1 lutego 1951 r. weszlo w Zzycie* no-
we wydanie Taryfy Towarowej Polskich Kolei
Panstwowych dla linii  normalnotorowych
cz. I. B.

Taryfa ta, zarébwno pod wzgledem ukiladu
formalnego jak i poziomu opfat, nie rézni sie
zasadniczo od taryfy poprzedniej obowigzuja-
cej od 1 stycznia 1950 r. Jedynie na wniosek
przedsiebiorstw i resortow gospodarczych pod-
dano rewizji i zmieniono optaty za niektére
Swiadczenia.

Zmiany te, majace przewaznie charakter
znizkowy, omawia sie w skréceniu ponizej.

ZAKLASYFIKOWANIE NOWYCH
TOWAROW

Wobec rozwoju produkcji przemystowej oka-
zala sie potrzeba uzupetnienia nomenklatury
taryfowej nowymi towarami i ustalenia dla
przewozonych towaréw odpowiednich opfat,
gdyz optaty klasy 1, stosowane w mys$| przyje-
tych w taryfie zasad do wszystkich towarow
nie wymienionych w ich klasyfikacji, byty
za wysokie.

Zaklasyfikowano nastepujgce towary:

a) anhydryt (minerat) do kl. 22,

b) jaja zepsute do klasy 20,

c) surogat talku do klasy 10,

d) sznury izolacyjne z wetny zuzlowej do kl. §,

e) srodki impregnacyjne i odgrzybiajace do kl. 6,

f) Srodki wodoszczelne i szybkowigzace do kl. 9,

g) czterochloroetan do kl. 2,

h) jute bitumowang do kl. 5,

i) szarpanke ze szmat do kl. 3,

i) przykrywy kablowe z gliny do kl. 21,

k) wyroby z ziemi okrzemkowej do kl. 9,

[) piyty termoakustyczne z pazdzierzy konop-
nych do kl. 8§,

m) przedze szklang do kl. 6,

n) maty z przedzy szklanej do kl. 5,

0) tkanine papierowg i wyroby z niej do kl. 4

PRZEKLASYFIKOWANIE TOWAROW

W wyniku rewizji optat przewozowych za
towary objete taryfg przeklasyfikowano:
a) kable elektryczne z kl. 1 do 2,
b) kotty parowozowe nieuzbrojone z kl. 8 do 10.



Poza tym opracowano w porozumieniu z
Centralg Handlowg Przemystu! Papierniczego
nowg nomenklature i klasyfikacje dla grupy
papieru i wyroboéw z papieru.

Przedwojenna przestarzata nomenklatura
nie obejmowata bowiem szeregu gatunkow pa-
pieru wytwarzanych przez przemyst obecnie,
a w konsekwenciji i optaty taryfowe wymagaty
skorygowania. W rezultacie obnizce ulegty opta-
ty przewozowe dla najbardziej masowych ga-
tunkéw papieru, a mianowicie dla:

papieru gazetowego z kl.6do 10
, workowego w1, 7
» pakowego .9, 10

Natomiast niektére drozsze gatunki papieru
przeniesiono do klas wyzszych, jak np. papier
piSmienny bezdrzewny, bibute atramentowa,
papier pakowy, siarczynowy itp.

W og6lnej masie bilans tych zmian wypadt
na korzy$¢ przemystu papierniczego w kwocie
kilkudziesieciu milionéw dawnych ztotych w
stosunku rocznym.

OBNIZKA OPLAT DODATKOWYCH

Wydatnej obnizce ulegly optaty przewidzia-
ne w Dziale V taryfy za odprawe celng, za ro-
boty fizyczne przy odprawie celnej, za przeta-
dunek towaréw na stacjach granicznych oraz
oplata pocztowa.

Obnizki te mozna zilustrowa¢ na nastepuja-
cych przykitadach:

1) optaty za 1 wagon 20 tonowy rudy zelaz-
nej importowanej przez granice celng lgdowa
z przetadunkiem:

Opl-ity w nomych ztotych!
Czynnosci

do 30151 r. od |251r
za odprame celng 3,00 1,50
za pizetadomanie 180,00 12'3,00
za remizy me roboty fizyczne 8,00 1,35
oplata pocztoira 1.80 0,75
Razem 192,80 123,00

2) optaty za 1 wagon 20 tonowy wegla wy-
wozonego przez granice celng lagdowa bez prze-
tadowania:

Optaty m nomych ziotych
Czynnos$ci

do3t.I 51 r. cd 1251r.
za odprame celng 1,50 1,50
za remizyjne roboty fizyczne 1,20 0,75
oplata porztnuia 180 0.75
Razem 4,50 8,00

W dotychczasowej taryfie optaty za te Swiad-
czenia odnosnie towarow importowanych byty
wyzsze w stosunku do optat za towary ekspor-

towane. W nowej za$ taryfie zniesiono réznice
pozioméw optat, a to z uwagi na brak uzasad-
nienia ich do réznicowania. Na skutek tego wy-
nikty dla importu znacznie wieksze znizki po-
szczegolnych pozycji optat (do 83°0) niz dla
eksportu.

Poza tymi zmianami zniesiono w Dziale IV
oplate dodatkowa za prowadzenie przez kolej
statystyki przewozow.

ZMIANY W POSTANOWIENIACH
TARYFOWYCH

Dla stworzenia zachety do wykorzystywania
wagonéw z przesytkami drobnymi wprowadzo-
no przepisy (8 63) o stosowaniu stawek klas
wagonowych dla takich przesylek zamiast wyz-
szych stawek klas drobnicowych, przy czym
przewozne oblicza sie za kazda przesytke od-
dzielnie.

Warunkiem stosowania tych przepiséw jest,
by faczna waga tadunku zbiorowego wynosita
najmniej 5 ton; tadunek taki powinien by¢ na-
dany przez jednego nadawce do jednej stacji
przeznaczenia za wieloma listami przewozowy-
mi do réznych odbiorcéw.

Przepisy te zawierajg nastepujgce odrebne
zasady obliczania przewoznego w stosunku do
ogolnie przyjetych:

a) za podstawe przyjmuje sie zawsze wage
rzeczywistg zaokraglong tylko do 100 kg;
przepisy te wykluczajg przeto przyjmo-
wanie do obliczenia przewoznego tzw.
wagi wymaganej;

b) jezeli waga tadunku zbiorowego wynosi
mniej niz 10 ton, to do towarow klas
15 — 26 stosuje sie klase 14, rubryka a;

c) jezeli zas waga takiego tadunku przekra-
cza 10 ton, lecz nie osigga 15 ton, wowczas
towary klas 19 — 26 korzystajg z opfat
klasy 14, rubryka b.

Z innych zmian postanowien taryfowych za-
stuguje na podkreslenie rozszerzenie ulgi sto-
sowanej przy przewozie mleka i zwrotnych
naczyh préznych w prywatnych wagonach —
chtodniach na wszystkie rodzaje wagonéw pry-
watnych i wydzierzawionych (8 50).

Pozostale zmiany badz nie majg wiekszego
znaczenia, badz maja charakter wyjasniajacy
przepisy i dlatego nie wymagaja omowienia.

UWAGI KRYTYCZNE ,O0 TARYFIE

Nalezy podkresli¢, iz zmiany taryfowe o cha-
rakterze znizkowym idg po linii polityki rzadu
zmierzajgcej do obnizenia kosztéw wilasnych
i cen.

Przy okazji jednak wydaje sie wskazane
podkresli¢ wazniejsze dodatnie i ujemne strony
taryfy towarowej PKP.

a) Z ujemnych cech taryfy nalezy zwrdcié
uwage na jej liberalne zasady w odniesie-
niu do wykorzystywania fadownosci wa-
gonéw. Dla duzej ilosci towaréw nalezag-
cych do klas 1 —14 stosowane jest obli-
czanie przewoznego przy przesyilkach wa-
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gonowych za 5 ton. Jakkolwiek stawki za
te przesylki s wyzsze od stawek petno-
wagonowych, to jednak przewdz wagonow
wykorzystywanych w 1/3 ich tadownosci
w obecnych warunkach budzi powazne
obiekcje.

Ekonomika transportu nakazuje wyko-
rzystywacé pojemnos¢ wagonéw w maksy-
malnym stopniu, co znajuuje wyraz w ta-
ryfie koiei ZSRR, zawierajgcej opilaty
tylko za przesyiki petnowagonowe. Jezeli
w naszych warunkach zachodzi niekiedy
konieczno$¢ przewozu matych partii towa-
réw, to przewozy takie koiej moze wyko-
nywac, lecz powinna pobiera¢ optaty za
petne wagony lub co najmniej za 10 ton,
nie zas jak dotychczas za 5 ton.

b) Poza tym zwraca uwage brak w taryfie
sankcji za niewykonanie planu przewo-
z6w, a wiec za niepodstawienie przez ko-
lej zaplanowanej ilosci wagonoéw oraz za
niewykorzystanie przez khentow wago-
noéw zadysponowanych dla nich zgodnie
Z planem.

¢) W naszej taryfie zbyt szeroko rozbudowa-
ne sa postanowienia taryfowe, co wpty-
wa ujemnie na jej przejrzystosc.

Inz. WINCENTY GROBICKI

Wydaje sie wskazane podda¢ gruntownej
rewizji postanowienia taryfowe, zwlaszcza zas
obszerne postanowienia szczegdlne i skrécic¢ ich
treSC przez przeniesienie ulgowych optat do kla-
syfikacji towaréw i przez usuniecie w miare
moznosci przepisow zbyt “skomplikowanych,
a nie zawsze koniecznych.

Ponadto przy nastepnej rewizji taryfy wy-
daje sie pozadane rozwazy¢ mozliwos¢ zmniej-
szenia zrdznicowania opfat za przewo6z niekto6-
rych towaréw. Np. zboza taryfowane wedtug
kilku klas mozna by zaliczy¢ do jednej klasy, to
samo mozna by dokona¢ z owocami krajowymi
Swiezymi i z wieloma innymi grupami towa-
row.

Z dodatnich cech taryfy na podkreSlenie za-
stuguje jednolitos¢ schematu optat i brak taryf
specjalnych i wyjatkowych, a przede wszyst-
kim oparcie jej $redniego poziomu na kosztach
witasnych przewozu w mysl socjalistycznych
zasad budowy taryf. Nie wyklucza to jednak
dalszego dostosowywania taryfy do potrzeb go-
spodarki planowej, przy czym czerpanie z wzo-
row radzieckich moze da¢ praktyczne i pozy-
teczne rozwigzania wielu problemoéw.

O typach miekszych niemeztomych stacji
mg mskazomek kolei ZSRR

W zaleznosci od charakteru i zakresu pracy
na kazdej wiekszej stacji mozna wyodrebnic
nastepujace urzgdzenia:

a) dla ruchu osobowego: dworzec, tory pero-
nowe z peronami i dojSciami do nich zasadniczo
w réznych poziomach, tory odstawcze (postojo-
we) dla pociggdéw i wagonow osobowych, urza-
dzenia dodatkowe i pomocnicze;

b) dla ruchu towarowego: technicznego i han
dlowego, tj. tory przyjazdowo — odjazdowe
pociggbw towarowych, tory rozrzadowe i ze-
stawcze, tory trakcyjne itp. oraz tory za —
i wyladunkowe przy rampach, magazynach
i placach wraz z budynkami i urzgdzeniami
pomocniczymi;

c) dla gospodarki trakcyjnej: parowozownie
z urzadzeniami pomocniczymi, warsztatem,
naweglaniem i zaopatrzeniem parowozu Ww
wode itp. — kompleks tych ostatnich nazywa-
my stacjg parowozowa,

d) inne dodatkowe tory i urzadzenia pomo-
cnicze i zapasowe lub budowane dla celéw spe-
cjalnych itp.

Mozemy odré6zni¢ kilka rodzajéow rozplano-
wania wzajemnego poszczegOlnych gléwnych
elementéw takich stacji,, ktére stanowiag jakby
typy, a wybér jednego z nich zalezy nie tylko
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od zakresu pracy stacji, lecz i od warunkéw

miejscowych (terenowych)

Rysunek 1 wskazuje schemat stacji na jed-
no lub dwutorowej linii z réwnoleglym (po-
przecznym) ukladem parku przyjazdowo - od-
jazdowego toroéw towarowych, wspdélnego dla
parzystego i nieparzystego kierunku ruchu
w stosunku do parku toréw rozrzgdowych. Mie-
dzy grupa toréw przyjazdowo - odjazdowych
a rozrzadowych przebiega' tor komunikacyjny.
Tor ten przebiega miedzy obu grupami toréw
przyjazdowo - odjazdowych, z ktorych kazda
stuzy dla pociggbw odpowiedniego kierunku:
parzystego i nieparzystego.

Przy znacznym ruchu pociggéw obu kierun-
kéw (linia dwutorowa) zwykle urzadza sie jesz-
cze oddzielny tor przebiegowy poza terenem
gospodarki parowozowo - trakcyjnej (oznaczo-
ny linig przerywang na rys. 1-b), a to dla unik-
niecia przeciecia wyjazdéw na szlak pociagéw
kierunku parzystego (np. prawego na prawg
strone rysunku) z drogami przebiegu parowozéw
do i z parowozowni. Park tor6w rozrzgdowych
w tym typie stacji usytuowany jest poprzecznie
obok grup tor6éw przejazdowo - odjazdowych
obu kierunkéw i bywa wspdéiny dla nich.
Przekazywanie pociagdéw z parzystego parku



toréw na tory rozrzgdowe przez wyciag odbywa
sie bez przecie¢, podczas gdy ta sama czynnosc
z parku nieparzystego kierunku przecina drogi
przyjecia pociggébw kierunku parzystego.

Tak opisany i bardzo zwarty ukfad grup to-
réw, a zatem, jesli chodzi o potrzebny teren do
jego rozplanowania—zajmujgcy najmniej miej-
sca, moze okazaé sie wiasciwym rozwigzaniem
przy stosunkowo niewielkich rozmiarach ruchu
i pracy rozrzadowej, lecz duza ilos¢ wspomnia-
nych przecie¢ moze w powaznym stopniu utru-
dni¢ prace stacji. Z rysunku tego (rys. 1) w.dac
rbwmez, ze przyjmowanie towarowych pocia-
gow kierunku nieparzystego odbywa sie z prze-
cieciem drog przebiegdw pociggow pasazerskich
kierunku parzystego, poniewaz tory tych po-
ciggéw sg tu potozone obok toréw przyjazdo-
wo - odjazdowych obu kierunkéw ruchu to-
warowego. Wspomniane wyzej przeciecia sg
jedng ze stabszych stron, a wiec wada takiego
typu stacji.

Rysunek 1-a przedstawia typ podobny do
omawianego, lecz w przypadku niezbyt duzego
ruchu tj. np. kiedy wystarcza linia jednotorowa.
Schemat ten nieco sie upraszcza, iecz zasadni-
cze rozplanowanie gtéwnych grup toréw i urzg-
dzen pozostaje to samo, a w przewidywaniu
wzrostu ruchu i potrzeby budowy drugiego
toru nalezy przewidzie¢ miejsce na ten cel. Jak-
kolwiek wiec nie buduje sie w tym schemacie
jeszcze toru wyjazdowego, obiegajgcego stacje
parowozowg dla unikniecia wspomnianych wy-
zej przecie¢ (patrz rys. 1-b) oraz wystarcza je-

dna wspoélna grupa torow przyjazdowo - odja-
zdowych pociggéw towarowych (rys. 1-a), po-
winno by¢é przewidziane miejsce na rozwoj
i ewentualng dobudowe drugiej grupy (takiego
rozwoju na rys. 1-a jednak nie oznaczono). Ta-
kiego miejsca mozna by tylko wtedy nie prze-
widywaé, gdyby analiza obecnych i przysziych
spodziewanych warunkéw ruchu istotnie nie

usprawiedliwiata takiej potrzeby, a linia nie
byta przewidywana jako dwutorowa w przy-
szlosci.

Po wyborze miejsca i usytuowaniu parkéw
stacji rozrzgdowej nalezy rozpatrzy¢ sprawe
najkorzystniejszego wyboru miejsca na urzg-
dzenia uboczne rejonu stacji rozrzgdowej. Na-
lezy do nich zaliczy¢ warsztaty naprawcze i tory
odstawcze dla remontu doraznego wagonow,
ktére doprowadza sie z jednego na ten cel prze-
znaczonego toru grupy rozrzadowej (kierunko-
wej). Na schematach (rys. 1-a i 1-b) miejsce to
wybrano od strony wyciggu przy stacji parowo-
zowe] odgateziajgcego sie od korica grupy roz-
rzadowej. Jest to miejsce istotnie najdogod-
niejsze, gdyz podawanie i zabieranie wagonow
nie zakiéca pracy stacji, a ponadto zapewnia
najekonomiczniejsze wyzyskanie pasa terenu
miedzy grupami torow rozrzgadowych i gospo-
darki trakcyjnej. Jednoczes$nie za$ potozenie
warsztatu jest na tyle od gtéwnych torow odda-

lone, ze nie utrudnia rozwoju uktadu torow
i rozjazdow w konhcu parkéw torow rozrzado-
wych. W tym miejscu w razie potrzeby mozna
dogodnie usytuowac¢ wage wagonowa, ktéra ma
dobre pofaczenie z wyciggiem i polozona jest
przy cbjezdzie, prace te mozna wiec wykony-
wac podczas niezbednych manewréw na tym
wyciagu. Jezeli na stacji przewiduje sie duzy ob-
rot tadunkéw, szczegdlnie zas masowych, to ew.
drugag wage mozna umiesci¢ obok wyciggu
(w torze wagowym na objezdzie do toru wy-
ciggowego) stacji tadunkowej, potozonej (jak to

wida¢ na rysunkach) na ogét od strony stacji
osobowej. Samo potozenie stacji i urzadzen
tadunkowych moze by¢ rozwigzane w dwobch
odmianach: albo obok stacji osobowej, albo od
strony stacji rozrzadowej, zaleznie od spodzie-
wanego ruchu, rozmieszczenia miasta w sto-
sunku do stacji, a wiec dogodnego dojazdu
klientow kolei do stacji oraz korzysci, jakie

103



przedstawia dane usytuowanie tych urzadzen
dla uftatwienia pracy stacji. Przy wiekszym
spodziewanym ruchu korzystniej jest jednak
z punktu widzenia podawania i zabierania wa-
gonow pod na- i wyladunek, umieszczenie stacji
tadunkowej przy stacji rozrzgdowej (wskazano
liniami przerywanymi). Takie typy stacji (rys.
l-a i 1-b) majg szerokie zastosowanie na kole-
jach ZSRR, jako posiadajgce duze zalety z
uwagi na zwartos¢ ukladu, a jednoczesnie
organizacyjnie dajgce w pracy stacji jako ca-
tosci zupetnie dobre rozwigzanie.

Omdédwione typy stacji Sredniego, a wiasciwie
wiekszego znaczenia (z elementami stacji
osobowej, towarowej, rozrzadowej i tadunko-

Duos.

wej oraz urzadzen trakcyjnych) nie sg jednak
odpowiednie dla wiekszego ruchu osobowego
i towarowego, poniewaz wzrastajgca ilos¢ prze-
cie¢ w ruchu towarowym i osobowym w znacz-
nym stopniu utrudnia prace stacji. Zachodzi
w tym przypadku potrzeba stosowania nieco in-
nych rozwigzan opartych zasadniczo na opisa-
nych typach, lecz z innym i bardziej zr6znicz-
kowanym uktadem poszczeg6lnych elementow
stacji. Mianowicie przy wiekszej pracy rozrzg-
dowej, a wiec i przy wiekszej iloSci sktadow
przekazywanych z toréw przejazdowo - odja-
zdowych grupy toréw towarowych na tory
rozrzadowe drogg manewrdw, zachodzi potrze-
ba przysuniecia grupy toréw rozrzgdowych do
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parkow przyjazdowo - odjazdowych, ktére roz-
dzieli¢ nalezy na dwie niezalezne grupy toréw
dla kazdego kierunku oddzielnie z umieszcze-
niem grupy rozrzadowej miedzy nimi (rys. 2).

Przy takim rozplanowaniu toréw przekazy-
wanie pociagdéw z grup toréw przyjazdowo -
odjazdowych na tory wyciggowe nie przecina
drég przeoiegéw pociggow, przybywajgcych na
stacje zar6wno z parzystego jak i nieparzystego
kierunku ruchu. Przeciecia wiec takie, jakie
miatly miejsce w typach poprzednio opisanych
(rys. 1-a i 1-b), a mianowicie przy przekazywa-
niu na wycigg pociagéw rozrzadzanych niepa-
rzystego kierunku, tutaj nie zachodza, lecz ist-
niejg przeciecia w ruchu osobowym (pociggi

osobowe wyjezdzajgce na kierunek parzysty
Z pociggami towarowymi przyjezdzajgcymi
z kierunku nieparzystego). Uktad taki ma te
ceche charakterystyczng, ze zachodzi w nim
potrzeba albo przebiegu parowozéw wokét to-
rem obiegowym, obejmujacym wyciagi, przy
ruchu z parku toréw kierunku parzystego do
parowozowni i urzadzeh trakcyjnych, albo
przecinania wyciggu. Oczywiscie, ze ta okolicz-
no$¢ zwieksza drogi przebiegu parowozow
i utrudnia komunikacje miedzy jedng z grup
torbw przyjazdowo - odjazdowych i parowo-
ZOownig oraz stanowi pewng ujemng ceche tego
typu stacji z wewnetrznym potozeniem grupy
toréw rozrzadowych (kierunkowych) w stosun-



ku do innych parkdéw torow stacji rozrzagdowe.
Jak wida¢ bowiem z poréwnania obu rozpatry-
wanych schematéw uktadu toréw na stacjach
tego typu, unikniecie przecie¢ wyciggania po-
ciggdéw na wyciag z przebiegiem przyjazdéw
osiggnieto w ostatnim schemacie stacji kosztem
pewnego pogorszenia powigzania jednego z par-
kéw toréw ze stacjg parowozowa i gospodar-
stwem trakcyjnym oraz kosztem pewnego wy-
dluzenia dr6g manewrowych.

Jak juz wyzej wspomniano, typ stacji z wew-
netrznym rozmieszczeniem parku toréw roz-
rzadowych  (kierunkowych) nie rozwigzuje
sprawy likwidacji przecie¢ drég przebiegow
pociggéw pasazerskich z drogami przyjecia
i  wyprawiania pociggobw towarowych. Dla
unikniecia tych przecie¢ przy wiekszym ruchu

przyjazdowo - odjazdowych. Likwiduje ono
réwniez zasadniczo przeciecie drég wjazdoéw
pociggéw osobowych z towarowymi, poniewaz
pociggi towarowe zatrzymuja sie na torach, po-
tozonych po obu stronach torow gtownych za-
sadniczych. Przy wiekszej ilosci pociggéw pasa-
zerskich opisane typy stacji majg duze zalety,
jednakze w nich pogarszaja sie warunki tgcz-
nosci miedzy parkami parzystym i nieparzy-
stym stacji rozrzadowej, poniewaz sg rozdzielo-
ne torami gtébwnymi zasadniczymi i dlatego
tez dla kazdego typu nalezatoby budowac od-
dzielny park toréw rozrzadowych (kierunko-
wych), jak to wskazano na rys. 4.

W ten sposéb likwidacje przecie¢ drog prze-
biegu pociagébw osobowych osiggna¢é mozna
przez pogorszenie tgcznosci miedzy oddzielnymi
grupami toréw stacji rozrzgdowych lub przez

Por.» ai. parowozu urz.-frakcyjrtd

C ¢ wiezo cisnien

ftW s nawalanie i nabér wody

pociggéw stosuje sie inny typ stacji (rys. 3-a
i 3-b) z uktadem tzw. czesciowo podtuznym (po
rosyjsku poét - podtuznym) grupy torow przy-
jazdowych pociggéw towarowych kierunku nie-
parzystego. W tym typie parki przyjazdowo -
odjazdowe umieszczone sa hie obok siebie w po-
przek osi stacji, lecz przesuniete wzdtuz na tyle,
aby obok parku parzystego mozna byto dogod-
nie umiesci¢ urzadzenia dla ruchu osobowego,
a zasadniczo oba parki towarowe tj. kierunku
parzystego i nieparzystego sa potozone po obu
stronach toréw gtéwnych zasadniczych. Gospo-
darka parowozowo - trakcyjna — tak, jak w po-
przednich typach (rys. 1i 2) tj. u wylotu parzy-
stego parku przyjazdowo - odjazdowego, a tor
wyjazdowy z tego parku obejmuje stacje paro-
WOZowa,

Takie rozwigzanie bardzo skraca drogi prze-
biegu parowozéw pociggowych do parowozow-
ni 1 odwrotnie, poniewaz wyjscie na stacje
parowozowg znajduje sie w sgsiedztwie i u wy-
lotu parkéw towarowych obu parkéw toréw

budowe dwoch niezaleznych parkéow toréw
stacji rozrzadowej (tj. p.o. i kierunkowych), co
jednak podraza koszt budowy i eksploatacji ca-
losci stacji. W szczegolnosci nie jest to korzy-
stne na stacjach weziowych z duzym ruchem
zbocznym tj. przy duzej iloSci wagonow, ktore
podlegajg przekazywaniu z jednego kierunku
ruchu na drugi (np. z parzystego na nieparzysty
i odwrotnie).

Typy stacji wskazane na rys. 3-a i 3-b, tj.
o ukfadzie czesciowo podiuznym, majg duze za-
lety, polegajace na tym, ze zarbwno od strony
parzystego, jak i nieparzystego kierunku mozna,
w razie potrzeby, umiesci¢ dogodnie wzdtuz
'skrajnych toréw kierunkowych urzgdzenia dla
celéw specjalnych np. fadownie i rampy woj-
skowe itp.

Warsztaty naprawy wagonow, stacja tadun-
kowa z wagg wagonowa sg w tych ukladach
umieszczane tak samo, jak w pierwszych typach
(rys. 1l-ai 1-b), lecz tutaj nie ma juz tych korzy$
ci, jakie wynikajg z bezposredniego podawania
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wagonow na wage i do warsztatdw, poniewaz
urzadzenia te sg oddzielone od parku kierunku
nieparzystego torami gtéwnymi linii zasadni-
czej. Tyn stacji z czeSciowo podiuznym rozpla-
nowaniem parkéw torow moze mie¢ dobre za-
stosowanie przy wiekszym ruchu osobowym,
malym zakresie pracy rozrzadowej, a zwlaszcza
przy potrzebie przewidywania lub zadania (za-
projektowania) urzgadzen tadunkowych dla
celow specjalnych (dla obu kierunkéw ruchu).

Stacje, ktére majg uktady parkéw torow
przyjazdowo - odjazdowych i rozrzadowych, od-
dzielnie dla kazdego kierunku w ukladzie
podituznym w stosunku do tych kierunkéw, lecz
poprzecznym w stosunku do siebie (rys. 4), sto-
suje sie przy wiekszym ruchu pociagéw rozrzg-
dzanych dla utatwienia pracy stacji, spowodo-
wanego istnieniem oddzielnych parkow toréw
rozrzadowych. Réznig sie one od uktadu czescio
wo podiuznego (rys. 3-a i 3-b) tym, ze ukiady
kierunkéw parzystego i nieparzystego sg na tyle
w stosunku do siebie przesuniete, aby byla tat-
wa moznos$¢ wzajemnego przekazywania pociag-
gow i skladéw wagonéw (w razie potrzeby)
przez centralnie potozone przejscia rozjazdowe
przez tory gtébwne, a zatem bez przebiegéw po
torach gtdbwnych osobowych i z najmiejszg
przeszkoda ruchu pociggéw osobowych. Jednak
taki uklad wymaga stosunkowo duzego zaiecia
terenu wzdtuz toréw gtéwnych, dlugiej réwni
stacyjnej i stosuje sie tylko przy duzym ruchu,
usprawiedliwiajgcym  wykonanie wiekszych
i kosztowniejszych robot.

Opisane wyzej cztery typowe przykiady sta-
cji wiekszego znaczenia majg stacje parowozo-
wag i urzgdzenia trakcyjne, na ktérej powinien
by¢ przewidziany trojkat do obracania parowo-
z6w. Parowozownia moze by¢ macierzystg lub
zwrotng (pomocnicza) dla danych parowozow,
a urzadzenia trakcyjne dostosowane do istot-
nych potrzeb, lecz zasadniczo wiekszych urza-
dzen warsztatowych i napraw parowozu na
tych stacjach nie przewiduje sie.

Parowozownia bywa tylko zwrotna (pomo-
cnicza). Rowniez nie przewiduje sie zadnych
wiekszych napraw i warsztatbw wagonowych.
Te urzadzenia wraz z wiekszym zakresem na-
praw parowozow i ewent. wagonoéw jest juz ce-
cha charakterystyczng duzych wezlowych sta-
cji. Moze jednak zajs¢ przypadek, ze na staciji
opisanych typoéw nalezy zaprojektowac wieksze
rozmiary stacji parowozowej wraz z urzgdze-
niami trakcyjnymi, skladami opatu (odzuzla-
niem itp.) i woéwczas stacja parowozowa zaj-
muje oddzielny, obszerny teren. Taki przykfad
ilustruje rys. 5 o grupach toréw stacji towaro-
wej (rozrzadowej) w ukfadzie  czeSciowo
podiuznym. Na schemacie tym widz;my taki
uktad toréw przyjazdowo - odjazdowych obu
kierunkéw, przy ktérym parowozy zatrzymujg
sie prawu'e réwnolegle obok siebie. Dla pociggow
tranzytujgcych jest to duzg dogodnoscig, po-
zwalajgcag na skupienie ustawienia zurawi wod-
nych (przy najkrétszej drodze doprowadzenia
rurociggdbw z wiezy cisnien) i ewent. naboru

wegla. Nie zachodzi réwniez potrzeba budowy
toru objazdowego dla wyjazdéw pociggéw jed-
nego kierunku (patrz tor obiegajgcy koto stacji
parowozowej na innych schematach).

Zagadnienie zaopatrywania parowozéw w
wegiel podczas postoju na torach przyjazdowo-
odjazdowych (tj. nie dla odczepianych od po-
ciggéw i oporzadzanych na terenie stacji paro-
wozowych) jest, zdaniem niektérych autoréw
radzieckich, niezupelnie jeszcze zbadane. Mia-
nowicie zachodzi problem, czy nie nalezy dgzy¢
do tego, aby parowozy pociggébw towarowych
przebiegaly wedtug takiego turnusu, ktéry za-
pewnia dostateczny zapas paliwa od wyjscia
Z parowozowni do wejscia do parowozowni po
ukonczeniu pracy, a nastepnie, jezeli okazuje
sie potrzeba naboru wegla podczas jazdy mie-
dzy parowozowniami, to jaki bytby najlepszy
spos6b wykonania urzadzen podajgcych wegiel
na parowdz i gdzie majg one sie znajdowac.

Istniejg zasadniczo dwa sposoby zaopatrywa-
nia parowozoéw w wegiel: przez podawanie
wegla z estakady (lub zsypem z zasobnika do
tendra) i za pomocg transporterow, czy tez
dzwigdw ustawionych obok toréw na miedzy-
torzach i czerpigcych wegiel z kanatéw i zasob-
nikbw umieszczonych pod torami. Ten pierwszy
sposob, nieraz prostszy w wykonaniu, posiada
powazne ujemne strony, a mianowicie zastania
widzialno$¢ na stacji, utrudnia rozwdj i prze-
budowe toréw, zaciesnia teren w jego zwykle
waskich miejscach na stacji i to wlasnie zwykle
w jej srodkowej czesci.

Mimo tych wad bywa on jednak na ogét sto-
sowany. Drugi spos6b teoretycznie lepszy nie
zostat jeszcze w ZSRR dostatecznie wyprébo-
wany, wymaga kosztownej budowy galerii pod-
ziemnej i specjalnych podnosnikow obstugiwa-
nych mechaniczn:e. Dlatego tez autorzy ra-
dzieccy zalecaja w ogole unika¢ pogrzeby na-
bierania wegla na opisanych wyzej typach sta-
cji, jezeli parow6z nie bedzie od pociggu odcze-
piany, a przenies¢ te prace na stacje konco-
wej pracy dla parowozu.

Jezeli za$ na trasie jazdy mamy stacje z tzw.
.punktem obrotu parowozéw" tj. taka, na
ktorej parowozy muszg zmienia¢ kierunek ja-
zdy no. z powodu przejscia z trakcji parowej
na elektryczng, przeformowywania dtugich po-
ciggbw na krotsze, przekazywania ich na inne
linie w ruchu zbocznym itp.—to z takiej stacji
nalezy skorzysta¢, jezeli na niej znajduje sie
urzadzenie do naboru wegla. W ostatecznosci
zaleca sie urzadzi¢ nabdér wegla dodatkowo na
trasie miedzy parowozowniami na pewnej
mniejszej stacji posredniej, gdzie urzadzenia
prostsze (np. podawanie wegla dZzwigiem ze
skladu lub z estakady) nie utrudniajg catosci
pracy wiekszej stacji.

Opisane typy stacji obejmujg najczestsze ty-
powe przypadki stosowanych rozwigzan dla
wiekszego ruchu na stacjach (posrednich) nie-
weztowych linii zazwyczaj pierwszorzednego
znaczenia.



Mgr inz. PRZEMYSLAW JAROS

Urzadzenia telekomunikacyjne na PKP
| ich modernizacja

Zamieszczony ponizej artykut jest pierwszy z serii artyku-
tow piéra mgra inz. P. Jarosa, po$wieconych zagadnieniom mo-
dernizacji stosowanych obecnie na PKP urzgdzen telekomuni-
kacyjnych. Artykuty te majg na celu, przedstawi¢ w sposoéb ja-
sny i dla kazdego czytelnika zrozumiaty obecng sytuacje na tak
waznym z punktu widzenia sprawnosci transportu kolejowego
odcinku, jakim jest kolejowa sie¢ telekomunikacyjna oraz omé-
wic istniejgce w naszych warunkach realne mozliwosci unowo-
czesnienia tej sieci.

UWAGI WSTEPNE

Sie¢ telekomunikacyjna PKP stanowi zespét
srodkéw technicznych, zapewniajacych dla ce-
6w stuzbowych kolejowych (ruchowych i admi-
nistracyjnych) tacznos¢ w drodze elektrycznej
tj. telefonicznej i telegraficznej. Nazwa ,tele-
komunikacja“ oznacza porozumiewanie sie na
odlegtos¢. Porozumiewanie to odbywaé sie moze
za pomocg energii elektrycznej zaréwno w dro-
dze przewodowej jak przy uzyciu fal radio-
wych.

W znaczeniu ogolnym pod nazwag ,sie tele-
komunikacyjna“ rozumiemy zespdt urzadzen
stuzacych do zapewnienia }acznosci“. Naleza tu
zarbwno urzadzenia takie, jak: trasy napo-
wietrzne, linie i sieci kablowe, czesto nazywane
urzgdzeniami liniowymi jak i aparatura: tacz-
nice telefoniczne reczne i automatyczne, tgczni-
ce telegraficzne, aparaty telefoniczne i telegra-
ficzne, urzadzenia wzmacniakowe, telekomuni-
kacji wielokrotnej i inne.

W znaczeniu Scislejszym pod nazwag sieci te-
lekomunikacyjnej lub urzadzen sieciowych ro-
zumiemy same urzgadzenia przewodowe, w prze-
ciwienstwie do aparatury teletechnicznej, zwa-
nej niekiedy urzadzeniami stacyjnymi.

W praktyce kolejowej raczej unika sie pow-
szechnie w resorcie Poczty uzywanych wyrazen:
,2urzadzenia liniowe" i ,urzadzenia stacyjne“.

Przyjmuje sie raczej ostatnio, szeroko stoso-
wany przez politechniki krajowe podziat urzg-
dzen telekomunikacyjnych na urzgdzenia prze-
noszeniowe lub teletransmisyjne, do ktérych
zaliczane sg wszystkie urzadzenia przewodowe,
jak: trasy napowietrzne, kable oraz aoaratura
stuzaca bezposrednio do transmitowania energii
elektrycznej pradéw telekomunikacyjnych na
odlegtos¢ (urzadzenia wzmacniakowe i aparatu-
ra telefonii wielokrotnej)—oraz urzadzenia 13-
czeniowe, do ktdrych zalicza sie wszelka inng
aparature jak: ftacznice, aparaty telefoniczne
i telegraficzne, majgce za zadanie realizowanie
réznych przetagczenn obwoddw.

Sie¢ telekomukacyjna PKP pokrywa sie tere-
nowo z siatkg szlakow kolejowych, a wiec obej-

muje teren calego kraju, przy czym jej inten-
sywnos¢ (bogactwo wyposazenia) jest mniej wie-
cej proporcjonalna do waznosci danych linii ko-
lejowych i nasilenia na nich ruchu.

Z faktu, ze sie€ fgcznosci PKP pokrywa teren
calego panstwa oraz z tego, ze sie€ ta jest drugg
co do wielkosci w kraju (po sieci telekomunika-
cyjnej tzw. ogoélnopublicznej resortu MP i T)
— samoistng siecig tgcznosci, wynika jej wazne
znaczenie ogoélnopanstwowe pod wzgledem go-
spodarczym i strategicznym.

Sie¢ telekomunikacyjna PKP spetnia dwa
gtébwne zadania:

a) jest niezbednym Srodkiem tgcznosci stuz-
bowej dla celéw ogolnoadministracyj-
nych i gospodarczych,

b) zapewnia tgczno$¢ telefoniczng i telegra-
ficzng dla bezposredniego kierowania ru-
chem pociggbéw, co stanowi podstawowy
warunek bezpieczenstwa i sprawnosci
przewozow.

Odrozniamy wiec sie¢ telefoniczng ogdlno-
administracyjng i sie¢ telefoniczng ruchowg lub
wprost pociggowa. Ostatnio stosujemy coraz
czesciej termin ,ruchowa siec¢ fgcznosci* (w od-
niesieniu do tacznosci do celéw bezposrednich
dyspozyciji transportowych), w przeciwienstwie
do fgcznosci ,ogd6lnoadministracyjnej* albo
,0g0Inoeksploatacyjnej“.

Urzadzenia telekomunikacyjne w kolejni-
ctwie, stanowigc aparat nieodzowny i majacy
donioste znaczenie dla calej organizacji tran-
sportow, majg w poréwnaniu z innymi kolejo-
wymi Srodkami technicznymi charakter specjal-
ny. Sa one mianowicie z jednej strony urzadze-
niami ukrytymi, ,zakonspirowanymi“; przeni-
kajac bowiem niemal wszedzie, gdzie dochodzi
tor kolejowy—nie dajg sie one tak tatwo zauwa-
zy¢, jak rzucajace sie w oczv urzadzenia drogo-
we: mosty, wiadukty lub tez urzadzenia zabez-
pieczenia ruchu pociggdéw: nastawnie, sygnaty,
zwrotnice itp.
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Rys. 1. Trasa teletechniczna napowietrzna przy szlaku
kolejowym (na rys. wida¢ jednoczes$nie sposéb wtacze-
nia sie telefonem polowym do obwodu napowietrznego)

Z drugiej zas$ strony urzadzenia telekomuni-
kacyjne sa w poréwnaniu z innymi urzadzenia-
mi kolejowymi bardziej precyzyjne, delikatne
i skomplikowane. Aparatura centrali automa-
tycznej telefonicznej, urzadzenia telekomunika-
cji wielokrotnej czy tez radiostacji nadawczo-
odbiorczej jest w poréwnaniu do innych obiek-
tow technicznych kolejowych nie tylko mocno
skomplikowana, ale stosunkowo bardzo kosztow-
na.

Z zakonspirowanego charakteru urzadzen

telekomunikacyjnych wynika fakt, ze sa one
na ogo6t mato znane, a wiec i niedostatecznie
doceniane przez szeroki ogdt kolejarzy.

Poza tym od pracownikéw kolejowych obstu-
gujacych te urzadzenia wymagany jest szczegol-
nie wysoki poziom technicznych umiejetnosci
i specjalizaciji.

Na rysunicu 1i 2 sg pokazane fragmenty
najbardziej typowych urzadzen telekomunika-
cyjnych na PKP, a mianowicie: linii teletech-
nicznej napowietrznej oraz bardzo skompliko-
wanego, a jednoczesnie ukrytego w dobrze za-
konspirowanych i zabezpieczonych przed Kku-
rzem, wstrzgsami itp. pomieszczeniach urzadze-
nia automatycznej centrali telefonicznej.

Z kolei przeprowdazone zostanie ogoélne po-
réwnanie urzgdzeh telekomunikacyjnych PKP
z podobnymi urzgdzeniami resortu poczty, przy
czym omowione beda najbardziej istotne i cha-
rakterystyczne réznice. Zasadnicze réznice sg:

1 Sie¢ telekomunikacyjna PKP jest tereno-

wo, geograficznie zwigzana z terenem
PKP, z siatkg jej szlakow, natomiast sie¢
resortu poczty obeimuje caly teren kraju.
Wymaga to oczywiscie roznych rozwigzan
podstawowych koncepcji tacznosciowych.
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2. tacznos¢ stuzy na PKP do celéw wylgcz-
nie stuzbowych. Nie jest ona obiektem
sprzedazy jak w resorcie poczty. Odpada
wiec sprawa taryfikacji, licznikéw itp., co
utatwia rozwigzanie wielu zagadnieh tech-
nicznych, zwlaszcza w zakresie telefonii
automatycznej dalekosiezne;.

3. Ze wzgledu na tgcznos¢ ruchowg cechuje
sie€ tgcznosci PKP przewaga tgczy*) krot-
kich. Znreuia to w duzvm stopniu charak-
ter kabli dalekosieznych kolei w poréwna-
niu z kablami pocztowymi.

4. Caly szereg specyficznych potrzeb kolei
w zakresie telefonii, telegrafii i sygnaliza-
cji wytworzyt odrebnos¢ typéw konstruk-
cyjnych lub ukladow schematowych podo-
bnych urzadzen inaczej rozwigzanych niz
w resorcie poczty lub tez nie spotykanych
na sieci uzytku publicznego. Wymieni¢ tu
nalezy:

typ telegrafii Morse‘'a — pociagowej,

urzadzenia telefoniczne MB — dyspozytorskie,

urzadzenia telefoniczne — selektorowe,

szereg urzadzen tyipu kolejowego — specjalnych przy

telefonii automatycznej,

urzadzenia sygnalizacji — wodowskazowej (poziomu
wody),
urzadzenia sygnalizacji — kasowej,

urzadzenia sygnalizacji pozarowej,
urzadzenia sygnalizacji czasu (zegary elektryczne),

urzadzenia radiolgcznosci — dyspozytorskiej (dla
stacji rozrzgdowej) i innej dla zastosowan kolejo-
wych,

urzadzenia megafonowe (dworcowe, dla gérek roz-
rzadowych, warsztatowe). ,

ZaznaczyC nalezy, ze urzadzenia telekomuni-
kacyjne stanowig grupe urzgdzenh technicznych,
wykazujgcych duze réznice zaréwno pod wzgle-
dem swego przeznaczenia i zastosowania jak
technicznej zasady dzialania oraz konstrukcji.
Konsekwentna systematyka tych urzgdzen jest
niewatpliwie rzeczg trudng. Rézne bowiem mo-
ga by¢ przyjmowane zasady ich podziatu, przy
czym poszczegolne grupy urzadzen moga zacho-
dzi¢ na siebie.

Tablica | podaje zestawienie zasadniczych
urzadzen telekomunikacyjnych, spotykanych na
PKP, utozonych wedtug klucza podziatu i ko-
lejnosci przyjetych kompromisowo i stosowa-
nych praktycznie.

Tablica |

Rodzaje urzadzen telekomunikacyjnych
stosowanych na PKP

Trasy teletechniczne napowietrzne

Urzadzenia kablowe H R
Kable dalekosiezne
Kable lokalne

*) ,Laczem" wg ostatnio wprowadzonej w polskim
stownictwie teletechnicznym nomenklatury — nazy-
wamy ,zesp6l urzadzen technicznych, trwale ze sobag
potaczonych, umozliwiajgcych jedno porozumiewanie
sie przez telefon lub telegraf w pewnej re acji“.
W najprostszym przypadku tgczem jest para zytw ka-
blu lub obwéd napowietrzny. W bardziej ztozonych
przypadkach w tacze wchodza obok samych przewo-
doéw urzadzenia wzmacniakowe, pupinowskie lub np.
aparatura telefonii wielokrotnej.



Urzadzenia telefoniczne
Urzadzenia telef. reczne
automatyczne
" selektorowe
Urzadzenia telegraficzne

Urzadzenia telegr. Morse‘a
dalekopisowe

Urzadzenia techniki elektronowej
Urzadz. wzmacniakowe
Urzadz. TfN (telefonii
Urzgdz. TgW (telegrafii
Urzgdz. megafonowe

Urzadzenia radiotechniczne

nosnej)
wielokrotnej)

Urzadzenia sygnalizacji teletechnicznej

Urzadz. sygnal, poziomu wody
N N wtamaniowej (kasowej)
] N pozarowej
informacyjnej
biurowo - domowej
czasu — zegary elektryczne
mechaniczne

Urzadz. zasilajgce dla urzadzen telekomunikacyjnych

Ogniwa galwaniczne
Akumulatory

Urzgdzenia prostownikowe
Zespoly maszynowe

Urzadzenia pomiarowe

Urzadzenia pomiarowe stale
przenosne

Historyczny rozwoj urzadzen
telekomunikacyjnych na PKP

Analizujgc rozwdj urzadzeh tgcznosci na kole-
jach w perspektywie historycznej stwierdzic¢*
mozemy przede wszystkim, ze urzadzenia te po-
jawity sie i rozwijatly réwnolegle z powstaniem
oraz rozwojem samej kolei. Wynaleziony w 1835
roku aparat telegraficzny Morse'a zostat wkrot-
ce wprowadzony na kolejach (ktore wiasnie
w potowie XIX wieku zaczely sie rozwija¢) dla
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu przez poro-
zumiewanie sie w drodze telegraficznej, czy
szlak kolejowy jest wolny.

Prawie jednoczes$nie zostata wprowadzona na
kolei tgcznosé telefoniczna za pomoca aparatéw
telefonicznych (MB, induktorowych), wiaczo-
nych rownolegle do jednego obwodu napo-
wietrznego. Taka tacznos¢ pozwalata porozumie-
wac sie posterunkom ruchowym co do zajetosci
odcinkéw szlaku przez przepuszczane pociagi
oraz posterunkom drogowym odnosnie stanu li-
nii, powstatych uszkodzen, prowadzonych ro-
bét itd.

Pierwsza uruchomiona w Polsce (w roku
1845) kolej Warszawsko - Wiederiska wyposazo-
na byla rébwniez w takg prymitywng zresztg
tacznos¢ telegraficzng i telefoniczng, posiadajgca
dla tegO celu wzdtuz szlaku kolejowego — tra-
se nhapowietrzna.

W miare rozwoju Kkolejnictwa, rozbudowy
sieci kolejowej, zwiekszania szybkosci pociggéw
i ilosci przewozéw oraz rozbudowy calego apa-
ratu technicznego i administracyjno - gospodar-
czego kolei jako samodzielnego przedsiebior-

stwa rozwijata sie szybko kolejowa sie¢ tacz-
nosci.

Szybki rozwdj techniki tgcznosciw 2, 3i 4
dziesigtku lat biezacego stulecia, ktéry trwa
witasciwie nadal, spowodowat, ze prymitywne
sieci tgcznosci dawnych kolei przeksztalcity sie
stopniowo w silnie rozbudowane i skomplikowa-
ne systemy telekomunikacyjne do celéw tran-
sportu i administracji kolejowej. Systemy te z
najbardziej nowoczesnych rozwigzan technicz-
nych w zakresie tgcznosci postugujg sie kablami
dalekosieznymi, telefonig automatyczng oraz da-
lekopisami. Zamiast przestarzaltych aparatow
morsowskich stosowana jest technika teleko-
munikacji wielokrotnej, opartej na zastosowa-
niu lampy elektronowej, a nawet i tgcznos¢ ra-
diowa.

Niezaleznie od urzgdzen do porozumiewania
sie telefonicznego i telegraficznego telekomuni-
kacja kolejowa obejmuje szereg innych urzadzen
dzialajgcych na odlegtos¢, jak: urzadzenia sygna-
lizacji alarmowej (urzadzenia wifamaniowe,
urzadzenia pozarowe) lub informacyjnej (urzg-
dzenia sygnalizacji poziomu wody, megafonowe,
sygnalizacji informacyjnej optycznej — pero-
nowej).

Przechodzac do bardziej szczeg6towej analizy
sytuacji na tym odcinku na PKP, stwierdzic¢
przede wszystkim nalezy, ze przyczyny histo-
ryczne spowodowaly wielka nieréwnomiernosé
tempa rozwoju oraz wielkg réznorodnos¢ typow
technicznych urzadzehn telekomunikacyjnych
w poszczegodlnych czesciach kraju, znajdujgcego
sie w trzech r6znych zaborach.

Rys. 2. Widok fragmentu hali wybierakéw automatycz-
nej centrali telef. kolejowej (KATS)
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W chwili odzyskania niepodlegtosci w roku
1918 PKP przejety bowiem w poszczegoinych
dzielnicach kraju sprzet tgcznosci typu: rosyj-
skiego, austriackiego i niemieckiego oraz przeje-
to ztrzech r6znych zaboréw zasady, wedtug kt4-
rych zorganizowane byly owczesne sieci tacz-
nosci.

W okresie od 1930 do 1939 r. przemyst krajo-
wy zaczat juz produkowaé szereg prostszych
urzadzen teletechnicznych i w zwigzku z tym na
PKP zanotowa¢ mozna dalszy wzrost r6znorod-
nosci typoéw stosowanego sprzetu. Poza tym nie-
ktére urzgdzenia importowano w tym okresie
z zagranicy (gtdbwnie z Niemiec i Szwecji).
W tym okresie rozpoczeta sie dos¢ intensywna
(jak na owe czasy) akcja modernizacji urzgdzen
tacznosci kolejowej. Zostajg zbudowane pierw-
sze kolejowe kable telefoniczne dalekosiezne, ka-
bluje sie wieksze wezly kolejowe, instaluje sie
pierwsze na PKP tgcznice telefoniczne automa-
tyczne (1935 r.) wprowadza sie dalekopisy oraz
pierwszg aparature telefonii nosnej, wreszcie po-
jawia sie tgcznos¢ radiowa (w relacji DOKP
Warszawa — DOKP Lwoéw).

Okupacja niemiecka przynosi ze sobg dla tele-
komunikacji kolejowej widoki radykalnego
przeobrazenia. Ze wzgledu na swoje geograficz-
ne potozenie kraj nasz stat sie dla okupanta tere-
nem bardzo waznych przewozéw miedzy |11 Rze-
sza i zapleczem frontu na wschodzie. Z tego po-
wodu okupant nie tylko szybko uzunetniat znisz-
czenia w urzadzeniach tgcznosci PKP z ckresu
wrzesnia 1939 r., ale i przeprowadzat rowniez
olbrzymie inwestycje w tym zakresie dla pod-
niesienia sprawnosci przewozéw kolei na tere-
nie Polski, na czym mu specjalnie zalezato ze
wzgledow strategicznych.

Inwestycje te, opierajgce sie o 6wczesng pote-
ge przemystowg |11 Rzeszy, poszty w dwodch za-
sadniczych kierunkach: rozbudowy sieci daleko-
sieznych kabli telefonicznych kolejowych oraz
stworzenia wielkiej sieci telefonii automatycznej
z wybieraniem zdalnym, analogicznie do sieci
posiadane] przez koleje niemieckie. | dlatego
w okresie wyzwolenia 1944 — 1945 sieci tgczno-
&ci naszych kolei (zarbwno na terenie tzw. Gu~
bernii Generalnej jak i terenach przytgczonych
do Rzeszy) staly na poziomie znacznie wyzszym
niz przed wojna.

Walki wyzwolencze, a w szczegolnosci akcja
niszczycielska prowadzona przez uciekajgcego

E R

W numerze styczniowym ,Przegladu Kolejowego*“
w artykule Romana Fiszhauta pt. ,Szkolenie kadr
kolejowych* wkradly sie 2 omyiki, a mianowicie:
1) na str. 4 zamiast wydrukowanego zdania ,W ten
spos6b tworzy sie nowg inteligencje robotniczg spo-
éréd tych nielicznych robotnikéw i chtopéw*, powinno
byé: ,W-ten sposéb tworzy sie nowag inteligencje” ro-
botniczg sposréd, niezliczonych robotnikéw i chtopow*;
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w poptochu przed Armig Radziecka okupanta,
powodujg jednak olbrzymie straty w stanie
wyposazenia tgcznosciowego kolei na terenie
naszego kraju.

ODBUDOWA URZADZEN
TELEKOMUNIKACYJNYCH NA PKP
W OKRESIE POWOJENNYM

W okresie powojennym nastepuje etap inten-
sywnej odbudowy i rozbudowy systemu naszej
tacznosci kolejowej, przy czym zostaje realizo-
wana zasada jak najdalej idacej modernizaciji
urzadzen. Wiadze patistwowe Polski Ludowej,
doceniajgc olbrzymie znaczenie transportu kole-
jowego dla odbudowy i rozwoju zycia gospodar-
czego kraju, okazaly kolejnictwu wszelkg pomoc,
udzielajac m. in. powaznych kredytéw dla tele-
komunikacji PKP przy wyraznym uprzywilejo-
waniu jej w stosunku do sieci tgcznosci ogoino-
publicznej. W pierwszym okresie odbudowy go-
spodarczej kraju telekomunikacja kolejowa
otrzymata dostawe sprzetu tgcznosci z importu
i uzyskata szeroki asortyment sprzetu tgcznosci
z demobilu.

Wprowadzony zostat szeroko do naszego apa-
ratu tgcznosci nowoczesny typ sprzetu teleko-
munikacyjnego, jak: dalekopisy, wzmacniaki,
urzadzenia Tf N i Tg W urzadzenia selektorowe,
sprzet pomiarowy.

Niezaleznie od wymienionych zakupéw sprze-
tu telekomunikacyjnego' PKP otrzymaly row-
niez w drodze pomocy oraz zakupéw sprzet tgcz-
nosciowy z ZSRR (aparatv Morse‘a, tacznice te-
lefoniczne reczne, urzadzenia telefonii nosnej
i inne).

Posiadanie wyjatkowoiszerokiego wachlarza
typOw sprzetu tacznosciowego zarébwno pocho-
dzenia krajowego jak i zagranicznego stwarza
niewatpliwie duze niedogodnosci. Wymieni¢ tu
nalezy przede wszystkim brak jednolitosci, tru-
dny problem czesci wymiennych oraz zagadnie-
nie instrukcji i szkolenia personelu. R6znorod-
nos¢ typow sprzetu telekomunikacyjnego ma
natomiast te dobrg strone, ze'umozliwia wypré-
bowanie réznych systeméw i zdobycie ta droga
doswiadczenia, ktére moze by¢é pozytywnym
wkladem przy ustalaniu w przysztoSci prototy-
pow sprzetu dla produkcji krajowej.

(Nastepny artykut z tej serii ukaze sie w numerze
kwietniowym).

RATA

2) na str. 6 zamiast ,odpowiednio rozszerzy¢ akcja
socjalistyczng“, powinno byé: ,odpowiednio rozszerzyé
akcje socjalng“.

W numerze lutowym w artykule inz. A. Dziewul-
skiego pt. ,Wykonanie przewozéw jesiennych jw 1950
roku® w 22 i 26 wierszu od géry zamiast ,Planu 6-let-
niego“ powinno byé ,Planu ,3-letniego”.



Inz. Teobald Neumann

NOWY SYSTEM NAPRAW OKRESOWYCH
PAROWOZOW

Na PKP stosowano dotychczas tylko dwa ro-
dzaje napraw okresowych parowozéw: napra-
we Srednig i naprawe gtdbwna, przy czym mie-
dzy dwoma kolejnymi naprawami gtownymi
przewidziano 3 naprawy Srednie. Cykl napraw
okresowych parowozoéw byt nastepujacy:

Rys. 1 G — naprawa gtéwna, S — naprawa $rednia

Cykl ten nie dawat zadowalajgcych wynikow.

Z powodu zbyt krotkiego okresu miedzy
kolejnymi naprawami gtdwnymi, uzaleznionego
od wyznaczonego przebiegu miedzy tymi na-
prawami, dokonywano rewizji wewnetrznej kot-
ta, ktora znow byta zwigzana z wykonaniem na-
prawy gtdbwnej, zwykle za wczednie. To samo
jeszcze w wiekszej mierze dotyczylo rewizji
zewnetrznej kotta, ktérg obowigzkowo i dlatego
w wielu przypadkach zupelnie niepotrzebnie
lub przynajmniej przedwczesnie dokonywano
podczas naprawy S$redniej. Musiato to w bilan-
sie 0g6lnym zwiekszy¢ koszt naprawy parowo-
zOw, gdyz czeS¢ napraw wykonywano nie-
potrzebnie lub przedwczesnie.

Stan parowozow przy tym systemie nie byt
zadowalajgcy. Z praktyki wiemy, ze wiele
czesci skladowych parowozu lub zespotéw nie
wytrzymywato przebiegu, wyznaczonego do na-
stepnej naprawy Sredniej lub gtéwnej i czesci
te naprawiano lub wymieniano w trybie napra-
wy biezacej, przy dokonywaniu przegladow
technicznych czy tez przy naprawie mieazy-
pociggowej. Wywolywalo to dos¢ czesto ko-
nieczno$¢ wycofania parowozu z ruchu i turnu-
su. Taka naprawa jako dorazna nigdy nie mogta
by¢ ekonomiczna i dobra. Bardzo czesto druzyna
parowozowa lub administracja parowozowni,
pomimo niedostatecznego stanu technicznego
parowozu, starata sie go przeciggna¢ do nastep-
nej naprawy okresowej, zwiekszajac przez to
zuzycie poszczegoblnych czesci oraz koszt na-
stepnej naprawy okresowej. Postepowanie takie
jest nawet do pewnego stopnia niebezpieczne,
gdyz parow6z w takim stanie nie zawsze utrzy-
muje rozktadowy czas jazdy, czesciej defektuje,
zuzywa wiecej paliwa, a nawet moze spowodo-
wac powazniejszy wypadek. Wydaje sie, ze dos¢
czesto zachodzace defekty z powodu grzania sie
panewek, pekania korbowoddéw, wigzarow,

trzonéw ttokowych, wyktadéw krzyzulcowych
i innych czesci, psucie sie sprezarek powietrz-
nych, inzektorow itp. przypisa¢ nalezy temu
zjawisku.

Wynikaloby stad, ze pewne czesci parowozu
i zespoly powinno sie naprawia¢ wczesniej.
Z wilasnej praktyki chciatbym poda¢, ze juz
w r. 1938 w podleglej mi parowozowni 0 duzym
ruchu towarowym i bardzo krétkimi postojami
parowozéw w parowozowni macierzystej, dla
usprawnienia stanu parowozow wprowadzitem
dodatkowa naprawe, okreslajac ja jako ,malg
naprawe Srednig“. Naprawa taka trwata trzy
dni i wynik byt zgota nieoczekiwany: zniknety
prawie zupetnie defekty parowozéw w drodze,
przez 7 miesiecy (ostatnie 7 miesiecy przed
wybuchem wojny w r. 1939) nie bylo ani jed-
nego defektu.

Koleje ZSRR juz dawno stosujg u siebie od-
mienny od nas cykl naprawczy, polegajacy na
tym, ze miedzy dwoma naprawami gtdwnymi
sa tylko dwie naprawy Srednie, natomiast mie-
dzy nimi jeszcze dodatkowe naprawy, dla kto-
rych u nas przyjeto nazwe naprawy rewizyjne;.

Opierajgc sie na tym cyklu, opracowano
i obecnie wprowadza sie u nas w zycie haste-
pujacy cykl napraw okresowych parowozow
(wariant 1):

Rys. 22 G — naprawa gtéwna, S — naprawa
$rednia, R — naprawa rewizyjna

W pordéwnaniu z dotychczasowym systemem
skraca sie powaznie, prawie o okolo 25%, prze-
bieg miedzy kolejnymi naprawami okresowymi,
tj. miedzy naprawag gltéwnag (1) a nastepng re-
wizyjna (2), miedzy rewizyjng (2) a Srednig (3).
Natomiast przebiegi miedzy naprawg gtdwng
(1) a nastepng Srednig (3) lub miedzy naprawa-
mi Srednimi (3 i 5) sg znacznie wieksze (okoto
50% wieksze od przebiegu miedzy tymi napra-
wami wedlug starego systemu),, jednoczesnie
réwniez przebieg miedzy kolejnymi naprawami
gtébwnymi (1 i 7).

Na czym polega naprawa rewizyjna? Zakres
jej jest mniejszy od zakresu dotychczasowej na-
prawy Sredniej. Kociot podnosi sie i naprawia
podwozie oraz silnik. Zestawy kolowe obtacza
sie tylko w razie potrzeby. Rewizje zewnetrz-
ng kotta i mniejsze naprawy kotta wykonuje sie
tylko w przypadku uptywu terminu rewizji lub
potrzeby. Naprawa rewizyjna ma na celu do-



prowadzenie parowozu do takiego stanu, aby
mogt bezpiecznie przebiec do nastepnej napra-
wy $redniej lub gtéwnej. Unika sie naprawy
tych czesci parowozu, Kktore sg dobre i ktére
wytrzymaja do nastepnej napraw okresowej.

Z powyzszego widaé, ze naprawa rewizyjna
wymaga znacznie mniej pracogodzin niz na-
prawa Srednia (okoto 40°/0 mniej), jest tansza,
a posto] w naprawie jest krotki.

Jak juz wyzej powiedziano (rys. 2) przebieg
miedzy naprawami okresowymi (a) wedtug no-
wego cyklu bedzie o okoto 25% krotszy niz
wedtug cyklu dotychczasowego. Nowy cykl
wprowadza sie w celu polepszenia stanu paro-
wozow i zwiekszenia ich sprawnosci. Dlatego
tez przebieg miedzy naprawami okresowymi
.a", ustalony dla poszczegdlnych serii parowo-
zOw, nie powinien by¢ przekraczany, aby nie
dopusci¢ do nadmiernego zuzycia poszczegol-
nych czesci lub rozbijania parowozow. Po-
wstaje wtedy pewna sprzeczno$¢ z naszym da-
zeniem do przedtuzania przebiegdbw miedzy na-
prawami okresowymi, o co tak chlubnie walczg
nasze przodujgce druzyny parowozowe. Sprze-
czno$¢ ta jest jednak tylko pozorna, zasada bo-
wiem pozostaje ta sama. Chodzi nam zasadniczo
o wydtuzenie przebiegu ,,b* (rys.2) miedzy na-
prawg gtéwng (1) i nastepna naprawg Srednig
(3) lub miedzy naprawami Srednimi (3 i 5). W
jaki sposdb mozemy to osiggna¢, jezeli przebieg
.a" miedzy naprawami okresowymi jest sztyw-
ny i nie moze by¢ powiekszony.

Dazeniem naszym powinno by¢ utrzymywanie
parowozéw w takim stanie, aby nastepng na-
prawg po pierwszej naprawie rewizyjnej (2)
znéw byla naprawa rewizyjna,, a nie Srednia.
Przebieg miedzy naprawa gtéwna (1) a nastepng
naprawa srednig zamiast 2 x a km bedzie wtedy
wynosi¢ 3 x a km, czyli przebieg wydluzy sie
0 a km.

To samo powinno sie sta¢ z druga naprawg
Srednig. Otrzymujemy wtedy przy dobrym
utrzymaniu i obstudze parowozéw przez druzy-
ny parowozowe i parowozownie nastepujacy
ulepszony cykl (wariant 2):

Rys. 3

W wyjatkowych przypadkach uda sie row-
niez nastepng naprawe gtéwna (9) przesungé
0 a km, wykonujac na jej miejsce naprawe re-
wizyjng. Wobec tego wspoizawodnictwo dru-
zyn parowozowych przy nowym cyklu napraw
okresowych parowoz6éw nadal idzie w kierunku
przedtuzenia przebiegu miedzy naprawg gtow-
ng a srednig lub miedzy naprawami Srednimi,
lecz nie drogg dowolnego przediuzenia tego
przebiegu, a droga zastgpienia przypadajacej
naprawy $redniej lub gtébwnej naprawag rewi-

zyjng. Cykl ten moze by¢ przy tym dalej rozwi-
niety, a mianowicie zamiast przypadajacej na-
prawy Sredniej (4) rys. 3 znéw mozna wykonac
tylko naprawe rewizyjng, przesuwajgc termin
naprawy Sredniej o dalszy jeden okres réwny
przebiegowi a km. Bedziemy wtedy mieli mie-
dzy naprawg gtébwng a nastepng naprawg Sred-
nig 3 naprawy rewizyjne itd.

Zobowigzania co do zastapienia naprawy
Sredniej lub gtdbwnej naprawag rewizyjng dru-
zyny parowozowe powinny podejmowac zaraz
po wyjsciu parowozu z naprawy gtéwnej lub
sredniej, druzyny parowozowe powinny bo-
wiem Swiadomie dazy¢ od samego poczatku
do utrzymania swego parowozu w takim stanie,
aby zastgpienie napraw bylo mozliwe, w innym
bowiem przypadku administracja parowozowni
nie bylaby w stanie ustali¢ planu napraw, bez
ktérego zndéw praca racjonalna w warsztatach
mechanicznych bytaby niemozliwa.

Poniewaz parowozy wedlug nowego cyklu
beda rzadziej trafiaty do naprawy Sredniej lub
gtébwnej, zakres tych napraw bedzie wiekszy
niz w dotychczasowym systemie. Operujgc do-
tychczas uzywanymi nazwami, ktére wszystkim
trakcyjnikom i warsztatowcom sg znane, mozna
powiedzie¢, ze naprawa Srednia wedtug nowego
cyklu obejmie w przyblizeniu dotychczasowe
kategorie napraw S2, Gl, G2 i czesciowo G3,
natomiast naprawa gtdwna—Kkategorie napraw
G4, G5 i czesciowo G3.

Naprawy S$rednie w zwigzku z tym bedg mu-
sialy wykonywa¢ tylko zaklady naprawcze,
a w parowozowniach pozostanie wytgcznie na-
prawa rewizyjna. Jest to bardzo wazne, ponie-
waz na parowozownie spada teraz catkowicie
odpowiedzialno$¢ za dobre utrzymanie parowo-
z6w miedzy naprawami gtownymi lub srednimi
i ich maksymalne wykorzystanie. W zwigzku
z tym postéj w naprawie rewizyjnej musi by¢
krotki i powinien wynosi¢ tylko kilka dni.
Probne naprawy rewizyjne w Tczewie, Toruniu
Gtéwnym | Bydgoszczy Wschodzie wykazaly, ze
przy nalezytej organizacji pracy, scistym opra-
cowaniu harmonogramu i przygotowaniu czesci
zapasowych na wykonanie naprawy rewizyjnej
wystarczy nawet kilka godzin i w tym kierunku
iS¢ muszag nasze dazenia i przygotowania.

Wobec tak krotkiego 'postoju w naprawie
rewizyjnej powstaje wprost koniecznos¢, aby
kazda wieksza parowozownia sama dokonywata
naprawy rewizyjnej swoich parowozéw, czas
wystania parowozu do naprawy do innej paro-
wozowni i jego powr6ot wynositby bowiem
Wielokrotno$¢ samego postoju w naprawie. Za-
daniem wszystkich wiekszych parowozowni
w najblizszym czasie powinno wiec by¢ zorga-
nizowanie we wilasnych warsztatach pomocni-
czych naprawy rewizyjnej swoich parowozéw.
Sprawa ta na ogo6t nie bedzie tak trudna, jezel
sie wezmie pod uwage, ze obrecze naszych ze-
stawéw kotowych po wiekszej czesci nie beda
wymagac obtaczania przy pierwszej ko”jnej
naprawie rewizyjnej. Zagadnienie to jest wazne,
ma znaczenie podstawowe i powinno znalez¢
zrozumienie u wszystkich trakcyjnikbw. Z roz-.



pracowaniem tego zagadnienia i opracowaniem
planéw naprawczych nie powinno sie czekac.

Zanalizujemy jeszcze bilans kosztéw utrzy-
mania parowozoéw weditug nowego systemu na-
praw, poréwnujac go z kosztami systemu
dotychczasowego. Poréwnano tylko fragment,
a mianowicie robocizne.

Biorgc pod uwage, ze naprawa rewizyjna be-
dzie wymagac nie wiecej niz 2300 pracogodzin,
a po catkowitym wprowadzeniu tego systemu
W zycie, tzn. po przejsciu wszystkich parowo-
z6w przez naprawe gldbwna, a przynajmniej
przez naprawe Srednig wedlug nowego syste-
mu nawet znacznie mniej, natomiast nowa na-
prawa S$rednia i gtéwna bedg wymagac nieco
wiecej pracogodzin niz dotychczasowe. Ze
wzgledu na zwiekszony zakres pracy tych na-
praw otrzyma sie, ze ilos¢ pracogodzin zuzyta
na naprawy okresowe wedtug wariantu 1 (rys. 2)
nowego systemu w odniesieniu na 100 par. km
bedzie o ok. 0,7 pracogodzin mniejsza niz przy
systemie starym. Poniewaz w praktyce praco-
wacé bedziemy wedlug wariantu 2 (rys. 3) do
Cczego nas upowazniajg dotychczasowe wyniki
wspotzawodnictwa pracy, ilos¢ pracogodzin
bedzie mniejsza o ok. 2,1 na 100 par. km. Do

RUCH RACJONALIZATORSKI
| WYNALAZCZOSC ROBOTNICZA
POWINNY BYC OTOCZONE TROSKLIWA
OPIEKA

Ruch racjonalizatorski cieszy sie coraz wiek-
sza popularnoscig w szerokich masach koleja-
rzy. Nazwiska racjonalizatorow Pawfa Kocota,
Gabriela Milewskiego, Konstantego Citki, Jo-
zefa Malaki, Barttomieja Duplinskiego i innych
oraz ich osiggniecia stanowig przedmiot stusz-
nej dumy zespotéw pracowniczych oraz temat
do ozywionej dyskusji na naradach wytwor-
czych. Do licznych juz szeregbéw racjonalizato-
row kolejarskich przybywajg ciggle nowi Iu-
dzie sposrdd tych, ktérzy na powierzonych im
odcinkach pracy nie zatujg swego trudu i naj-
wyzszych wysitkéw, aby ulepszy¢, usprawnic
i na wyzszy poziom podnies¢ prace zawodowa,
a tym samym przyczyni¢ sie do wzrostu i pota-
nienia produkcji oraz do podniesienia ogolnego
dobrobytu.

Doswiadczenie dowiodto, ze racjonalizatorem
zostaje przewaznie nie cztowiek obdarzony ja-
' -mkimi$ wyjatkowymi zdolnosciami, kwalifikacja-
mi lub jakim$ nadzwyczajnym talentem, lecz
uczciwy i sumienny pracownik, ktéry potrafi
we wiasciwy sposob potgczy¢ wysitek moézgu
z wysitkiem rgk w pracy codziennej, ktory umie
skrupulatnie bada¢ swe narzedzia pracy, wy-
szukiwac ich zalety i wady, podejmujac jedno-
czesSnie w najszerszym zakresie badania i pro-
by nad ulepszeniem dotychczas stosowanych
metod pracy. Nalezy podkresli¢, ze do tych
wysitkbw na og6t zacheca racjonalizatora by-
najmniej nie che¢ zysku lub che¢ wywyzszenia
sie nad innych, lecz uswiadomienie obywatel-

tego dochodzi oszczednos¢ na przegladach tech-
nicznych parowozow, gdyz iloS¢ ich zmniejszy
sie 0 okoto 25 - 30% ze wzgledu na zmniejsze-
nie przebiegu miedzy dwoma kolejnymi napra-
wami okresowymi. Oszczednos¢ z tego tytutu
wyniesie okolo 1 pracogodzine na 100 par. km.
Otrzymamy wiec ogllng oszczednos¢ okoto 1,7
pracogodzin wedtug wariantu 1 (rys. 2) i okoto
3 pracogodzin wedlug wariantu 2 (rys. 3).

Nowy system napraw daje jeszcze dalsze
oszczednosci na robociznie, ktére trudno ujgé
w liczby z powodu braku danych, o ktérych
jednak wie kazdy pracownik parowozowni.
Z praktyki wiemy, ze po wyjsciu z naprawy
okresowej pod warunkiem ze naprawy wyko-
nano wiasciwie, parow6z wymaga mato napraw
biezacych, a wtasciwie w ogole takich napraw
nie powinno by¢. W miare tego, jak przebieg
parowozu od ostatniej naprawy okresowej
zwieksza sie, wzrasta rowniez koszt utrzymania
parowozu, koszt naprawy biezacej. Skracajgc
przebieg miedzy naprawami okresowymi,
zmniejszamy przez to wydatnie koszt naprawy
biezgcej. Jest to moment, o ktdrym nie powin-
niSmy zapomina¢, wprowadzajgc w zycie nowy
system napraw parowozow.

skie oraz szlachetna ambicja okazania jak naj-
wiekszych ustug panstwu.

Jest rzecza niewatpliwg, ze pomimo powaz-
nych osiggnie¢ w zakresie racjonalizatorstwa
i wynalazczosci pracowniczej w kolejnictwie
mamy jeszcze wiele do zrobienia na tym odcin-
ku. Musimy przyznaé, ze nie wszedzie jeszcze
znaczenie tego ruchu znajduje nalezyte zro-
zumienie i ze czesto traktuje sie go jako sprawe
mniejszej wagi w poréwnaniu z olbrzymig ilo-
Scig pietrzacych sie na kazdym odcinku pracy
zagadnien. Zdarzaly sie przypadki, ze wnioski
racjonalizatorskie lezaty calymi miesigcami w
szufladach referentéw, podczas gdy racjonali-
zator na prézno wyczekiwat na odpowiedz i oce-
ne swego wysitku. Nie zawsze réwniez ocena
taka byta wiasciwa, co moglo mniej wytrwa-
tego kandydata na wynalazce w ogoéle znieche-
ci¢ do podejmowania dalszych préb racjonali-
zatorskich lub przynajmniej jego zapat racjo-
nalizatorski powaznie ostabic.

Ten stan rzeczy musi ulec radykalnej zmia-
nie. Ruch racjonalizatorski w kolejnictwie pol-
skim musi by¢é, podobnie jak to sie dzieje w
Zwigzku Radzieckim, otoczony troskliwg opie-
ka. Wnioski racjonalizatorskie pracownikéw
muszg by¢ rozpatrywane przez wtasciwe czyn-
niki kompetentne z najwiekszg uwaga i zyczli-
woscig oraz w rozsadnie wyznaczonych termi-
nach, przy czym projektodawca powimen otrzy-
mac doktadnie umotywowang decyzje i ocene
z odpowiednim zaleceniem dla wiadz nadrzed-
nych.

.Przeglad Kolejowy" za jedno ze swych czo-
towych zadan uwaza udzielanie jak najdalej
idacego poparcia dla ruchu racjonalizatorskie-
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go i wynalazczosci pracowniczej w kolejnictwie
polskim, ktére jak wiadomo ma do spetnienia
doniostg ' role w realizacji Planu 6-letniego
przez znaczne podniesienie wydajnosci pracy
i obnizenie ta drogg kosztow wilasnych przewo-
z6w. Aby ruchowi racjonalizatorskiemu wsréd
kolejarzy okaza¢ takie poparcie, ,Przeglad Ko-
lejowy“ zwraca sie do swych Czytelnikéw
z gorgcym apelem, aby dzielili sie z redakcjg
swymi osiggnieciami i pomystami, mogacymi
zainteresowacé szeroki og6t pracownikow kole-
jowych i rdéznych specjalnosci technicznych,
a majagcymi na celu ulepszenie procesow tech-
nologicznych oraz usprawnienie i podniesienie
poziomu fachowego wykonywane] pracy.
Materiaty informacyjne lub gotowe artyku-
ty, w razie ich wykorzystania przez redakcje,
sg honorowane wedtug obowigzujgcych stawek
dziennikarskich, przy czym honoraria sg wysy-
tane pocztg pod adresem autora. Materialy te

BOLESLAW DUBSKI
Stupsk

ZAGADNIENIE MECHANIZACJI
TRANSPORTU W StUZBIE DROGOWEJ

Jednym z waznych zagadnien w stuzbie dro-
gowej jest mechanizacja transportu. W Planie
b-letnim przewidziana jest. wprawdzie mechani-
zacja robot torowych, jednak mechanizacja
transportu nie znalazta dotychczas wihasciwego
rozwigzania.

Celem kazdej mechanizacji 'jest skracanie
czasu, a przez to i obnizanie kosztow oraz
zmniejszanie wysitku ludzi pracy. Najwiekszy
zas wysitek codzienny wkiadajg drogowcy w
transport i na pokonywanie przestrzeni. War-
sztat pracy kazdej dziatki roboczej rozcigga sie
na przestrzeni 6—12 kilometréw, zaleznie od
réznych warunkoéw technicznych danego szlaku.
Do miejsc rob6t na szlaku trzeba codziennie
dojs¢, trzeba dowiezé potrzebne do pracy narze-
dzia i materialy z najblizszych baz zaopatrzenio-
wych. Dojazd i dow6z odbywa sie dzis wytacznie
wobzkami torowymi, uruchamianymi sitg ludz-
ka. W dobie mechanizacji pojazdéw urgga taki
pieszy i reczny transport na tak wielkie odlegto-
Sci wszelkim postepom techniki i mechanizaciji.

Czas, stracony codziennie na transport i ocze-
kiwanie na moznos¢ wyjazdu na szlak, da sie do-
ktadnie obliczy¢. Straty stad powstale siegaja,
skromnie liczac, olbrzymiej cyfry 20 tysiecy
pracogodzin dziennie w skali ogdlnosieciowej
PKP, co w przeliczeniu daje nam sume okoto
10 milionéw ziotych rocznie (w starej walucie).
Stuzba drogowa, walczgaca z brakiem sit robo-
czych, pozwala sobie na takag rozrzutnos¢ jedy-
nie dlatego, ze dysponuje jeszcze przestarzaty-
mi typami pojazdéw uruchamianych sitg ludz-
ka zamiast sitg mechaniczna.

Na takag rozrzutnos¢ sit i Srodkéw nie mozna
miednak nadal patrze¢ bezczynnie. Transport
reczny i pieszy w stuzbie drogowej powinien jak
najszybciej znikng¢. Zaopatrzenie kazdej dziaitki
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powinny by¢ napisane na maszynie po jedno)
stronie arkusza z odpowiednimi odstepami dla
dokonania ewentualnych poprawek oraz zaopa-
trzone dokltadnym adresem autora. Za zataczo-
ne rysunki i fotografie redakcja ptaci odpowied-
nio do miejsca, jakie one zajmujg po wydruko-
waniu, obliczanego w wierszach druku. Nad-
mieniamy, ze korespondenci terenowi, ktérych
materialy nie moga by¢ z jakichkolwiek powo-
dow wykorzystane na famach ,Przegladu Kole-
jowego“, znajda odpowiedZ dokladnie umoty-
wowang w dziale ,Odpowiedzi od redakcji* lub
tez otrzymajg odpowiedZ listownie.

Niezaleznie od opublikowania pomystu ra-
cjonalizatorskiego, redakcja ,Przegladu Kole-
jowego“ zawsze jest gotowa stuzy¢ swym Czy-
telnikom rada i pomocg w razie, gdyby zgto-
szone przez nich do wilasciwych witadz wnioski
racjonalizatorskie lub wynalazki zbyt dlugo
czekaly na zalatwienie.

roboczej, a na poczatek co najmniej kazdego od-
cinka drogowego, w jeden wdzek roboczy o na-
pedzie mechanicznym bedzie wiec w krotkim
czasie konieczne, jezeli chcemy méwi¢ o mecha-
nizacji rob6t torowych w ogdle.

Zmechanizowanie transportu w stuzbie drogo-
wej pozwoli na wycofanie co najmniej jednego
tysigca robotnikbw z transportu nieproduktyw-
nego i przydzielenie ich do rob6t produktyw-
nych. Cyfra ta moéwi sama za siebie. Reczne woz-
ki torowe i reczne drezyny powinny wiec by¢ w
krotkim czasie zastgpione pojazdami z napedem
mechanicznym. Dopoki tych przestarzatych
srodkow lokomocji nie usuniemy, nie mozemy
mowi¢ o0 mechanizacji pracy drogowcow.

Wyszkolenie zawiadowcow odcinkéw, toro-
wych i ich zastepcow w obstudze mechanicz-
nych pojazdéw szynowych nie powinno napoty-
ka¢ na zadne trudnosci. W kazdym odcinku dro-
gowym znajda sie ludzie zdolni objg¢ utrzyma-
nie i drobng naprawe tych pojazddw.

W zwigzku z tym wymaga jednak uregulo-
wania sprawa kursowania mechanicznych po-
jazdéw szynowych w ogéle. Stuzbowe rozktady
jazdy powinny kursowanie takich pojazdow me-
chanicznych przewidyw*aé. Bezplanowe lub
pozaplanowe jazdy pojazdéw zmechanizo-
wanych bedg musialy usta¢ zupetnie. W odpo-
wiednich do potrzeb porach dnia, a wiec w go-
dzinach rannych i popotudniowych, powinny
by¢ w stuzbowych rozktadach jazdy przewidzia-
ne odpowiednie nr i czasy przebiegu zmechani-
zowanych pojazdow. Zmusitoby to stuzbe drogo-
wa do przestrzegania planowych jazd i pozwoli-
toby unikng¢ wypadkéw spowodowanych prze-
waznie jazdami w dowolnym—jak dotychczas—
czasie. Obecny sposdb wyprawiania pojazdéw
szynowych na szlak pochodzi z czaséw zabko-
wania kolei i jest nie do utrzymania. Postep
musi by¢ i w tej dziedzinie widoczny. Jazdy po-
zaplanowe powinny by¢ dozwolone tylko w wy-
padkach podyktowanych koniecznoscig zapew-
nienia bezpieczenstwa ruchu.



UTWORZENIE MINISTERSTWA KOLEI

W dniu 26 lutego 1951 roku Sejm Ustawodawczy Rzeczypospolitej Polskiej uchwalit ustawe o zmianie
organizacji wtadz w dziedzinie komunikacji. Ustawa ta przewiduje utworzenie dwéch nowych ministerstw:
Ministerstwa Kolei oraz Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego w miejsce dotychczasowego M i-
nisterstwa Komunikacji.

Dotychczasowa organizacja Ministerstwa Komunikacji obejmowata, jak wiadomo, w jednym resorcie
wszystkie dziedziny komunikacji. Koncentrowaly sie wiec tam zagadnienia gospodarki kolejowej, drogo-
wej, samochodowej, lotniczej i wodnej, zagadnienia, z ktérych kazde zajmuje odrebne co do swego chara-
kteru i waznosci miejsce w hierarchii potrzeb gospodarki narodowej. Sposéréd tych zagadnien na pierwsze
miejsce wysuwajg sie niewatpliwie zagadnienia kolejnictwa, ktéremu w warunkach poteznie rozrastajgce-
go sie przemystu oraz pomyslnie rozwijajacego sie rolnictwa przypadta szczeg6lnie doniosta rola.

Wyodrebnienie zagadnien transportu kolejowego spos$réd innych zagadnien transportowych i przekazanie
ich nowopowotanemu do zycia M nisterstwu Kolei, przy jednoczesnym skoncentrowaniu zagadnien trans-
portu drogowego i lotniczego w nowopowstajgcym Ministerstwie Transportu Drogowego i Lotniczego,
a zagadnien eksploatacji drog wodnych w Ministerstwie Zeglugi stwarza korzystne warunki dla rozwoju
wszystkich dziedzin komunikacji oraz dla wykonania ciaggle wzrastajacych zadan przewidzianych w Planie

G-letnim.

DONIOStLtE UCHWALY KOMITETU POSTEPU
TECHNICZNEGO

Na posiedzeniu Komitetu Postepu Technicznego po-
wzieto szereg doniostych uchwat, majacych na celu
przy$pieszenie wprowadzenia w réznych dziedzinach
wytwdérczosci nowoczesnej techniki, opartej o najlep-
sze i wszechstronnie wyprébowane wzory radzieckie.
Uchwaly te przewidujg miedzy innymi uruchomienie
seryjnej produkcji maszyn i urzadzen do transportu
wewnatrzzaktadowego, jak np. dwutonowe dzwigi wy-
chylne, lekkie przenos$niki terenowe, podnos$niki woéz-
kowe, zurawie okienne dla budownictwa i réznego ro-
dzaju dzwigi korbowe o udzwigach od 2 do 10 ton.
W latach 1952 i 1953 przemyst krajowy bedzie produ-
kowa¢ bardziej skomplikowane maszyny, jak np. zu-
rawie samojezdne z krajowym silnikiem spalinowym,
ciggarki trzybebnowe oraz ciezkie przenos$niki stacyj-
ne do tadowania dtuzyc na platformy. Wprowadzenie
tych maszyn i urzadzen, znakomicie utatwiajacych
prace ludzka, spowoduje wzrost wydajnosci pracy
i umozliwi przeniesienie wielu robotnikéw zatrudnio-
nych dzi§ przy ciezkiej pracy fizycznej do innych ro-
b6t. Uchwaly przewidujg poza tym stosowanie w miej-
scach pracy nowoczesnego os$wietlenia za pomocag lamp
jarzeniowych, co podwyzszy stopien bezpieczenstwa
i higieny pracy, a przede wszystkim bedzie oszczedzaé
wzrok robotnikéw. Jedna z uchwat zaleca stosowanie
pradéw elektrycznych wysokiej czestotliwosci do
ogrzewania w procesach technologicznych. Metoda ta
bedzie miata szerokie zastosowanie p.rzy topieniu me-
tali i stopéw, przy obrébce cieplnej, suszeniu drewna,
ogrzewaniu mas plastycznych itp. Wypadnie réwniez
wspomnie¢ o uchwale dotyczacej elektrolitycznego po-
lerowania metali, ktére gwarantuje wielka doktadnos¢
przy wykonczaniu. Ogét kolejarzy powita niewatpliwie
z duzym zadowoleniem te donioste uchwaly jako za-
powiedZ na szerokg skale zastosowanej mechanizacji
oraz nowych metod produkcyjnych, utatwiajgcych, pra-
ce i zwiekszajacych jej wydajnosé.

REMONT WAGONOW TOWAROWYCH
BEZ WYLACZANIA ICH ZE SKLADU POCIAGU
St. rewident wagondéw stacji Bydgoszcz — Wschéd

ob. Mieczystaw SkoniecSny podjat niedawno zobowig-
zanie zorganizowania specjalnej ekipy remontowej,

ktéra bedzie przeprowadzaé¢ naprawy mniejszych usz-
kodzen wagonéw towarowych bez wytgczania ich ze
skltadu pociggu, w czasie planowego postoju na sta-
cji. Jedynie wagony z uszkodzonymi szyjkami osiowy-
mi, z luznymi obreczami kotowymi, z ostrym obrzezem
obreczy i z wytarciami obreczy kotowych beda napra-
wiane dotychczasowym systemem po odczepieniu ich
cd pociggu.

Skonieczny i jego ekipa podejmujac to zobowigza-
nie wezwali réwnoczes$nie do  wspoéizawodnictwa
w szybkim remoncie wagonéw towarowych robotnikow
okregu gdanskiego, zatrudnionych przy biezacych na-
prawach wagonéw. W odpowiedzi na ich apel rewidenci
wagonéw i pracownicy naprawy biezacej z oddziatéw
mech. Leon Kitowski (Gdynia), Roman Kotodziej
(Tczew) i Stanistaw Rzeznikowski (Torun) podjeli po-
dobne zobowigzania na swym terenie.

Szybkosciowa naprawa biezagca wagonoéw
wych bez wylgczania ich ze skladu oparta
wzorach radzieckich.

towaro-
jest na

NOWY TYP WAGONU WASKOTOROWEGO

W Kros$niewicach odbyta sie .narada przedstawicieli
kolei .wgskotorowych z calej Polski, dalegatow fabryk,
budujacych tabor kolejowy oraz konstruktoréow Cen-
tralnego Biura Projektéw w Poznaniu.j

Celem tej narady byto omoéwienie usterek konstruk-
cyjnych w nowobudowanych wagonach waskotoro-
wych. Dotychczas przy wytadunku jednego wagonu ko-
lei normalnotorowej potrzeba byto uzyé¢ przecietnie
3 wagonéw waskotorowych. Obecnie, w wyniku nara-
dy, skonstruowano nowy typ wagonu waskotorowego,
odpowiadajacy pojemnos$ci wagonu normalnotorowego.
Przyczyni sie to w duzym stopniu do usprawnienia
przetadunkéw oraz zwiekszenia szybkos$ci pociggow.

WSPOLZAWODNICTWO ANTYAWARYJNE
DRUZYN KONDUKTORSKICH

Druzyny konduktorskie z Torunia Giéwnego zobo-
wigzaly sie do bezawaryjnego przetoczenia 200 pocig-
géw osobowych i 200 pociggéw towarowych. Podobne
zabowigzanie podjeli pracownicy druzyn konduktor-
skich z Nowego Sacza, ktérzy z okazji wyboréw do ra-
dy zaktadowej podjeli sie przeprowadzi¢ bezawaryjnie
200 pociagbéw zbiorowych.
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Z ZAGRANICY

METODA INZYNIERA KOWALEWA
W GOSPODARCE PAROWOZOWEJ

Cechg charakterystyczng metody inzyniera
Kowalewa, majgcej szerokie rozpowszechnienie
w gospodarce parowozowej ZSRR, jest duza
réznorodnos¢ operacji roboczych, wykonywa-
nych w zmieniajacych sie warunkach ruchu.
Wywotuje to koniecznos¢ dokltadnego przestu-
diowania zagadnienia i wybrania jako przed-
miotu studidéw najwazniejszych i najbardziej
charakterystycznych operacji roboczych. Na
podstawie dokfadnej analizy robot poszczegdl-
nych ogniw gospodarki parowozowej opraco-
wuje sie szczegdtowy plan, ktory przewiduje
przede wszystkim przezwyciezenie stabych
punktéw. W zakresie eksploatacji parku paro-
wozowego przedmiotem starannych badan sa
nastepujgce zagadnienia: prowadzenie pocig-
gow ciezkiej wagi, przyspieszenie obrotu paro-
wozéw, zwiekszenie Srednioaobowych i mie-
dzyremontowych przebiegéw, osiggniecie naj-
wiekszej oszczednosci w zuzyciu paliwa oraz
troskliwa obstuga parowozu. Kazdy z tych
przedmiotéw jest z kolei podzielony na szereg
elementéw, ktérych doktadne przestudiowanie
powierza sie poszczegOlnym inzynierom lub
technikom. Najwazniejszym tematem jest tu
oczywiscie prowadzenie pociggow ciezkiej wa-
gi. Temat ten dziela sie na szereg elementéw, do
ktorych nalezy np. ustalenie najlepszego sposo-
bu ogrzewania kotta dla osiggniecia najwyzszej
wydajnosci, przygotowanie kotta dla przezwy-
ciezenia oporu przy jezdzie pod goére, najsku-
teczniejsze sposoby zasilania kotta oraz najod-
powiedniejsze w istniejgcych warunkach meto-
dy prowadzenia pociggu. Po dokladnym prze-
studiowaniu catego zagadnienia opracowuje sie
instrukcje, zawierajgca omowienie najlepszego
sposobu jazdy na catym odcinku. Instrukcja ta
jest nazywana paszportem stachanowskim.

1000 KILOMETROW PRZEBIEGU
PAROWOZU W DWIE DOBY

Jak donosi dziennik kolejarzy radzieckich
,Gudok", z inicjatywy maszynisty piecsetnika,
Pietrowa, w parowozowni Moskwa | Moskiew-
sko - Riazianskiej Kolei zostal opracowany
ostatnio harmonogram obrotu parowozoéw pasa-
zerskich. Cechg charakterystyczng tego harmo-
nogramu jest to, ze jednym parowozem obstugu-
je sie pocigg dalekobiezny i pociag miejscowy
oraz to, ze obejmuje on dwudobowy przebieg
parowozu, a mianowicie: 600 kilometréw w cig-
gu pierwszej doby i 400 kilometrow w ciagu
drugiej doby. Poczynajac od pierwszego stycz-
nia kursuja juz tytutem préby dwa parowozy,
z ktérych jeden prowadzony jest przez maszy-
niste Pietrowa, a drugi przez maszyniste Lebie-
diewa. Przez pierwsze 9 dob stycznia przebieg
kazdego z wymienionych parowozéw wyniost
4,500 kilometrow. Maszynista Pietrow rozpoczat
swg podréz 1 stycznia o godzinie 8.40, a zakon-
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czyt 3 stycznia o godzinie 5.15. Ogélny przebieg
w ciggu 44 godzin 35 minut wyniost wiec 1.000
kilometrow. O godzinie 8.40 rozpoczela sie juz
nastepna tura.

BRIANSK — STACJA PRZODUJACEJ
TECHNOLOGII

Stacja Briansk stynie jako jedna z najlep-
szych stacji radzieckich pod wzgledem szybko-
Sci obrotu wagonéw: Kolektyw pracowniczy tej
stacji opracowat i wprowadzit w zycie przodujg-
ca technologie, przy pomocy ktorej uzyskat po-
wazne zwiekszenie zdolnosSci operacyjnej na
wszystkich odcinkach swej pracy, a przede
wszystkim znacznego skrécenia czasu postojow
wagonow. Jezeli dawniej na przygotowanie po-
ciaggu w parku przybycia zuzywano 36 minut, to
obecnie w wyniku skonsolidowania operacji
wystarcza na to samo zaledwie 15 do 20 minut.
Czas przepuszczenia jednego pocigagu z gorki
rozrzadowej skrécono z 15 do 9 minut. Dawniej
od chwili nagromadzenia wagonow do pelnej
gotowosci pociggu do drogi przechodzito od
15 do 3 godzin a obecnie dzieki nowej techno-
logii czas ten skrocony zostat do 30 — 35 minut.

540 KILOMETROW NA DOBE
PRZY 40° MROZIE

Podczas 40 stopniowego mrozu prowadzit
swoj ciezkiej wagi pocigg towarowy maszyni-
sta radziecki Bielolipieokij. Podjezdzajac do
stacji Tokuszy zakomunikowal on przez radio
stacyjnemu dispetczerowi Smimowowi, ze nie
bedzie bra¢ wody. Pocigg przybyt do Izil - Kul
przed wyznaczonym terminem. Tak jezdza ma-
szynisci radzieccy ze stacji Pietropawlosk po-
mimo ostrych mrozow i $nieznych zawiei. Skra-
cajgc postoje na stacjach do minimum i prze-
kraczajgc normy szybkosci technicznej, stwier-
dza ,Gudok”, maszynisci ci zwiekszajg dobowy
przebieg parowozow i oszczedzajg paliwo. Bry-
gady maszynistbw Cumenko, Fedianina, Bu-
bienczyka i innych osiggajg obecnie 540 kilome-
trowy przebieg w ciagu doby.

KOLEJARZE RADZIECCY WALCZA
O OBNIZENIE KOSZTOW PRZEWOZU

Ustrdj socjalistyczny stworzyt dawniej nie-
spotykane warunki dla rozwoju sit produkcyj-
nych. Ujawnit on i oddat na uzytek spoteczny
niewyczerpane zrodia inicjatywy tworczej, dzie-
ki ktérej zapewniony jest ciggly wzrost boga-
ctwa narodowego, potencjatlu gospodarczego
i dobrobytu mas pracujacych. Kolejarze ra-
dzieccy, podobnie jak robotnicy w innych gale-
ziach gospodarki narodowej, starajg sie wszelki-
mi sitami podnosi¢ wydajno$¢ pracy i oszcze-
dza¢ Srodki materialowe, paliwo i narzedzia
pracy, aby obnizy¢ koszt wtasny przewozéw ko-
lejowych. Dowodem ich osiggnie¢ jest fakt,
ze zobowigzanie, dane Generalissimusowi
Stalinowi, obnizenia w roku 1950 kosztéw wia-
snych przewozéw o 1 proc. w poréwnaniu z pla-
nem, zostato nie tylko dotrzymane, ale i prze-



kroczone. Omawiajac te osiggniecia kolejarzy
radzieckich, dziennik ,Gudok” przypomina, ze
zwiekszenie szybkosci handlowej pociggéw tyl-
ko o 1 kilometr na godzine przyspiesza o prawie
3 godziny obrét wagondéw i zwalnia- jednocze-
$nie do innych prac okoto 2000 konduktoréw.
Dziennik zwraca uwage réwniez na donioste
znaczenie oszczedzania paliwa, o czym Swiadczy
fakt, ze gdyby kazdy maszynista radziecki zaosz-
czedzit tylko jeden procent paliwa, to panstwo
otrzymaitoby ponad 70 milionéw rubli oszczed-
nosci w ciggu roku. Dziennik podaje liczne
przyktady, gdzie oszczednos¢ paliwa przez ma-
szynistobw wyniosta od 5 do 6 procent wyzna-
czonych norm.

I

ROZWOJ TRANSPORTU KOLEJOWEGO

W ALBANII

Szybki rozwdéj zycia gospodarczego oraz sze-
rokie™ perspektywy takiego rozwoju na przy-
sztos¢ wywotaty konieczno$¢ szybkiej rozbudo-
wy albanskiej sieci kolejowej. Bylo to zadanie
bardzo trudne, zwazywszy na ograniczone srod-
ki materialne, olbrzymie trudnosci terenowe
oraz brak fachowcéw i niezbednego doswiadcze-
nia w tym zakresie. Nalezy stwierdzi¢, ze pie-
cioletni okres niepodlegtego bytu Albanii przy-
niést imponujgce osiggniecia gospodarcze réw-
niez na odcinku kolejnictwa. Przyczynita sie do
tego pomoc Zwigzku Radzieckiego w materiale,
sprzecie kolejowym, urzgdzeniach technicznych
oraz w postaci licznych grup fachowcéw, ktére
szkolity kadry kolejarzy albanskich. Znaczny
udziat w budowie kolei albanskich miata mio-
dziez, ktéra z wielkim entuzjazmem wykony-
wata powierzone jej prace. W latach i946 —
1947 na apel partii i rzagdu stawito sie do pracy
przy budowie kolei 30.000 miodziezy. Dzigki

WYDAWNICTWA Z DZIEDZINY StUZBY
MECHANICZNEJ

Nasza literatura techniczna, dotyczaca spraw
kolejowych, a przede wszystkim stuzby mecha-
nicznej, jest bardzo uboga. Mamy kilka dziel,
ktore sie ukazaly jeszcze przed wojng i d'atego
pod wielu wzgledami stracity na aktualnosci
i wymagatyby uzupetnienia lub czesciowego
przerobienia. Po wojnie z dziedziny stuzby me-
chanicznej wyszty wiasciwie tylko dwie ksigzki,
a mianowicie ,Gospodarka parowozowa“ inz.
Baszkiewicza oraz ,Parow6z" inz. Fab aniego.
W druku znajduje sie obecnie ,Podrecznik d’'a
maszynisty parowozowego“, a W opracowaniu
sg ,Wagony towarowe i ich naprawa“, ,Pod-

ofiarnej pracy tej. miodziezy 43-kilometrowy
odcinek kolei od portu albanskiego Dirres do
Pecziny, do pdl naftowych okregu Patos i mia-
sta Kuczewo (obecnie miasto Stalin), juz na 30
rocznice Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej,
7 listopada 1947 roku, pierwszy w historii Alba-
nii pociag przejechat przez te wazna linie kole-
jowa. Zdobywszy w ten spos6b doswiadczenie
z budowy pierwszej albanskiej kolei zelaznej,
miodzi budowniczowie rozpoczeli wkrétce po-
tem budowe drugiej linii kolejowej, wiodacej
od portu Dirres do stolicy — Tirany. Zadanie
to byto wykonane na Dzien Armii Radzieckiej
— 23 lutego 1949 roku. W jesieni tego samego
roku byta zbudowana trzecia linia kolejowa
w poblizu Tirany, aw ciggu roku 1950 wybudo-
wana byla czwarta linia kolejowa Peczina — El-
basan. Linia ta byla wykonana przy pomocy
28 tysiecy miodziezy albanskiej, a oddanie jej
do uzytku nastgpito w 71 rocznice urodzin
Jézefa Stalina, w dniu 21 grudnia 1950 roku.

TROSKA O DOBROBYT KOLEJARZY
RADZIECKICH

Tam, gdzie niedawno jeszcze byta pustynia,
znajduje sie obecnie jedna z najbardziej ruchli-
wych stacji Kolei Orenburskiej, Gudron.
W roku ubiegtym oddanych tam zostalo do uzyt-
ku 20 nowych domoéw mieszkalnych, klub kole-
jarzy i szkota srednia. Budownictwo mieszkanio-
we rozwija sie na wszystkich odcinkach tej ko-
lei. Np. przy stacji Orsk wladze kolejowe wy-
budowaly i sprzedaly na dogodnych warunkach
maszynistom 85 domkéw jednorodzinnych. Ko-
lejarze Kolei Orenburskiej zyja w dobrobycie.
Ostatnio nabyli oni do wlasnego uzytku 115
odbiornikow lampowych, 25 samochodoéw o0so-
bowych i 85 motocykli.

recznik dla rewidenta wagonow", ,Hamulce ko-
lejowe”, ,Gospodarka smarna“ oraz ,Walka
z osadem kamienia kottowego i sadzy na paro-
wozach®.

Jest to bardzo mato, zwlaszcza jezeli sie we-
Zmie pod uwage ogromna dziedzine stuzby me-
chanicznej i réznorodnos¢ jej zadan. Skarzymy
sie na niedostateczne wyszkolenie naszych
pracownikéw, na niedostateczny r»oziom ich pod
wzgledem technicznym, a tymczasem nie daje-
my im, albo w mierze zupetnie niewystarczaja-
cej, moznosci nabycia lub pogtebienia swej wie-
dzy i wiadomos$ci. Tymczasem technika idzie na-
przéd w szybkim tempie, powstaig nowe za-
gadnienia i zadania nie tylko czysto techniczne,

17



ale réwniez organizacyjne, Scisle zTesztg zwig-
zane z rozwojem techniki. Przed nami stoi wiec
zadanie przygotowania kadr na odpowiednim
poziomie. Jednym z warunkéw wykonania tego
zadania 'jest zaopatrzenie pracownikow we wia-
Sciwag literature techniczna.

Wydawnictwa Komunikacyjne* wspoélnie ze
Sluzbg Mechaniczng Dyrekcji  Generalnej
KP ustality wykaz dziel, ktére ich zdaniem po-
winny sie uKazac w druku w najoiizszycn la-
tach. Wykaz ten obejmuje, proécz tlumaczen
podstawowych dziet technicznych radzieckich,
prace oryginalne polskie. Ws$réd ostatnich na
uwage zastuguja:

.Podrecznik dla palacza parowozowego“,
.Podrecznik o gospodarce cieplnej na PKP*,
.,Gospodarka cieplna w kotlowniach“, ,Pod-
recznik dla rewidentow kottowych , ,Wagony
osobowe i ich naprawa“, ,Nowoczesne ogrzewa-
nie i instalacja wagonoéw", ,Naprawa biezaca
wagonow", ,Podrecznik dia rzemiesinikow pizy
naprawie biezacej wagonow", ,Szybkobiezne
Diesle kolejowe", ,Podrecznik dla maszynisty
wagonu motorowego i lokomotywy spalinowej1,
.Podrecznik dla kierowcow drezyn motoro-
wych“, ,Naprawa wagonéw motorowych i loko-
motyw spalinowych”, ,Naprawa drezyn moto-
rowych*, ,Podrecznik dla komisarzy® odbior-
czych taboru w wytwérniach i hutach”, ,Urza-
dzenia mechaniczne w parowozowniacn i wago-
nowniach*, ,Podrecznik dla maszynisty stacji
wodnych®, .Podrecznik naprawy i utrzymania
wag kolejowych”, ,Organizacja i wyposazenie
warsztatbw pomocniczych”, ,Sprezarki po-
wietrzne, ich naprawa i utrzymanie ,Naprawa
biezgca parowozéw i jej organizacja , ,Napiawy
okresowe parowozéw w parowozowniach , ,Oi-
ganizacja i wyposazenie motowozowni , ,Pod-
recznik dla kierownikéw robot .

Program wydawnictw wiec jest bardzo boga-
ty. Do jego realizacji nalezv przystgpi¢ natych-
miast, przy czym zywy udzial w tym powinni
wzigé wszyscy pracownicy kolejowi, nie tylko
z Dyrekcji Generalnej KP i z Dyrekcji Okrego-
wych KP, ale przede wszystkim pracownicy

Inz. J6zef Nowkunski — ,O projektowaniu
drég zelaznych“. ,Biblioteka Komunikacyjna
naktadem W. K. Form. A5, str. 120, rys. 33, ta-
blic 19, Warszawa 1950 r.

We wstepie Autor podaje okreslenie projek-
téw drdg zelaznych jako pochtaniajagcych duzo
pracy, cytujac je z 3 — tomowego dzieta profe-
sora A. W. Gorinowa pt. ,Projektirowanie ze-
leznych dorog“, wydanego w 1948 r. Wskazujac
rébwnoczesnie na brak w naszej literaturze
technicznej dziela omawiajacego zagadnienie
projektowania i budowy drég zelaznycn z teo-
retycznego punktu widzenia oraz na trudnosci
zwigzane z opracowaniem takiego dziela, Autor
daje tym samym do zrozumienia, ze 120-stroni-
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z linii. Wieksza czes¢ ksigzek przewidziana jest
do uzytku nizszych i srednich pracownikéw; na-
pisaniem tych dziet powinni wiec przede wszy-
stkim zajg¢ sie pracownicy, znajacy dobrze po-
trzeby i poziom czytelnikéw, dla ktérych ksigz-
ki majg by¢ przeznaczone, pracownicy, majgcy
odpowiednie doswiadczenie oraz wiadomosci fa-
chowe, ktérzy by précz tego potrafili do nich
przeméwi¢ jezykiem prostym i zrozumiatym.
Wszedzie na linii znajdg sie niewatpliwie tacy
pracownicy i dlatego nie ma obawy, ze zabiak-
nie autoréw do napisania ksigzek.

Napisania dzieta moze sie podja¢ jeden autor
lub tez caly zesp6t w zaleznosSci od posiadanej
wiedzy, doswiadczenia, czasu jak rowniez obje-
tosci dziefa.

Prace autorskie honorowane sa wedtug sta-
wek ustalonych przez Panstwowg Komisje Pla-
nowania Gospodarczego i wynoszg dla poziomu |
800 do 900 z, dla poziomu Il — 750 do 1.050 zt,
dla poziomu Il — 600 do 900 zi, dla poziomu IV
900 do 1.200 zt za arkusz drukarski.

Poziom | oznacza ksigzki dla najnizszej kate-
gorii pracownikéw, poziom Il dla rzemiesini-
kéw, rewidentow wagondw itp., poziom 111 dla
Sredniej administracji itd. Ksigzki, przewidziane
w programie wydawnictw, dotyczg prawie wy-
tacznie poziomu I i Il1.

Jako arkusz drukarski rozumie sie 40.000 zna-
kéw drukarskich, a wiec 16 arkuszy formatu A4.
Rysunki liczy sie jak tekst.

Za wykonanie samych rysunkéw przewidzia-
na jest osobna oplata, przy czym autor moze wy-
kona¢ rysunki sam lub tez wykona je redakcja.

Autor moze otrzymac zaliczke w wysokosSci
nie przekraczajgcej 50Y0 stawki za cale dzielo,
dalsze 30% otrzymuje po oddaniu ksigzki do
druku, areszte po jej wydrukowaniu.

Wszystkie sprawy zwigzane z wyznaczeniem
autora, zawarcia z nim umowy itd. zalatwia re-
dakcja ,Biblioteki Komunikacyjnej“, do ktére]
przyszli autorzy proszeni sg zgtosi¢ sie pisemnie
lub telefonicznie (Warszawa, tel. kol. 5541).

cowa broszura nie moze omawiac catosci tak
obszernego zagadnienia.

Istotnie, po omowieniu w duzym skrocie (na
4-ech str.) zagadnienia badan ekonomicznych
i nieco obszerniej (na 24 stronach) rdznego ro-
dzaju badan technicznych z opisem przyrzadow
i narzedzi potrzebnych do tych badan, Autor
poswieca reszte broszury omowieniu dwdch
fragmentéw projektowania nowej kolei, w cze

8d Il — rozmieszczenia na trasie matych mo-
stéw i przepustdédw oraz obliczenia ich otworow
i w czesci IIl — rozmieszczenia str.cyj na no-

wych drogach zelaznych.

Najobszerniej omowione jest pierwsze z tych
zagadnien. Autor uwaza, ze projekt profilu



podituznego drogi zelaznej zalezy w bardzo zna-
cznym stopniu od rozmieszczenia na trasie ma-
tych mostow i przepustéow oraz od rodzaju tych
obiektow i szerokosci ich otworéw. Od popraw-
nego ich zaprojektowania zalezy koszt budowy
droei zelaznej oraz zaleza przyszie koszty jej
utrzymania.

Oprécz wyjasnienia wzoréw i tablic stosowa-
nych do obliczania szerokosci otworéw oraz
wskazowek co do wielkosci odptywu wéd opa-
dowych ze zlewni, Autor omawia szczeg6towo
teorie przeptywu wody pod mostem. Omawia
on tez stosowanie wykreséw do ufatwiania ob-
liczen matych otworéw wskazujac na warunki,
w ktorych wykresy wilasciwie opracowane
mogg da¢ powazne przyspieszenie pracy.

Czes¢ |l zakonczona jest opisem typowych
przepustéw i matych mostéw stosowanych na
kolejach polskich, z tablicami zawierajgcymi
ilos¢ podstawowych materiatdw potrzebnych do
ich budowy.

Zagadnieniu rozmieszczenia stacyj, od czego
zalezy przelotno$¢ projektowanej linii kolejo-
wej, poswiecone jest bardzo malo miejsca w poi
skiej literaturze technicznej. Uzupelniajgc do
pewnego stopnia te luke Autor streszcza na
kilku stronach wypowiedzi w tej sprawie profe-
sora A. W. Gorinowa, omawiajgcego jg bardzo
szeroko i obszernie w wyzej zacytowanym
dziele. Oprocz tego podaje Autor wzoér do ob'i-
czania przelotnosci szlaku i kilka wzoréw do
obliczania czasu jazdy pociagébw na pro'eklo-
wanej linii, wchodzgcego do wzoru przelotno-

O WLASCIWE WYKORZYSTANIE TABORU
KOLEJOWEGO

W numerze 2 czasopisma ,Zycie gospodarcze®
zamieszczony zostat pod powyzszym tytutem
interesujgcy artykut, omawiajacy dotychczaso-
we osiggniecia kolejnictwa polskiego i jego do-
niostg role w realizacji Planu 6-letniego oraz
w 0goélnym rozwoju gospodarki narodowe;.
Autor artykutu, red. Michat Sadulski, przy-
pomnial na wstepie, ze w Polsce przedwrzesnio-
wej zdolnos¢ zatadowcza wagondw towarowych
byta tylko w 67% wykorzystana, obrot wago-
now wynosit 7.17 dni, a przecietny przebieg do-
bowy parowozéw zaledwie 147 km. Zdolnos¢
przewozowa Polskich Kolei Pans'wowych nie
mogta by¢ wowczas nalezycie wykorzystana
z powodu niskiego poziomu uprzemystowienia
kraju oraz niskiej stopy zyciowej ludnosci pra-
cujgcej. Zupehlie inaczej przedstawia sie
sytuacja kolejnictwa w Polsce Ludowej. Juz
bowiem w roku 1949 Polskie Koleje Panstwo-
we przewiozly o 3,3% wiecej pasazerOw oraz
0 80,3% wiecej towaréw niz w roku 1938,
ktéry byt rokiem najlepszej koniunktury w
Polsce przedwrzesniowej. Doda¢ nalezy, ze

Sci szlaku. Szczegétowo omowione sg sposoby
zastosowania wyzej wymienionych wzorow w
praktyce, stopien doktadnosci wynikéw obli-
czen wg poszczegllinych wzoréw oraz celowosci
stosowania tego lub innego wzoru w zaleznosci
od rodzaju projektowanej linii.

Przytaczajgc kilka wzoréw do obliczania cza-
sOw jazdy, wzoréw stosowanych w Polsce i w
ZSRR w réznych odmianach, Autor nie podaje
niestety odmiany jednego z tych wzoréw, upro-
szczonego przez prof. inz. S. Skawinskiego, cho-
ciaz wspomina, ze wzoOr ten, stosowany obechie
przy projektowaniu nowych linii w Polsce,
znacznie utatwia prace przy obliczaniu czasu
zajecia szlakow przez pare przebiegajacych po-
ciggow.

Szkoda, ze praca Autora ogranicza sie wias-
ciwie do omowienia dwoch wyzej wymienio-
nych zagadnien i pomija szczego6lty innych za-
gadnien, niemniej istotnych, jak np. nowoczes-
ne zasady projektowania trasy w planie i pro-
filu podtuznym z uwzglednieniem przede wszy-
stkim korzystniejszych warunkéw eksploatacii
drogi zelaznej, o czym Autor wspomina tylko
w Kkilku wierszach, oraz wielu innych.

W kazdym badz razie omawiane dzielo na-
lezy powita¢ z uznaniem jako zaczatek litera-
tury o projektowaniu i budowie drég zelaznych,
literatury na wysokim poziomie zaréwno pod
wzgledem teoretycznym, jak i wskazowek
praktycznych, opartych na powaznym zasobie
wiedzy i wlasnego bogatego doswiadczenia.

W. N.

wspotczynnik obrotu wagonoéw wykazat popra-
we 0 20,7%, dobowy przebieg wagonéw osobo-
wych o 66%, dobowy przebieg parowozéw
0 15,2%, a wykorzystanie wagonow podmosto
sie z 67% do 90%. Plan 6-letni postawit przed
Polskimi Kolejami Panstwowymi zadanie
znacznego podniesienia zdolnosci przewozowej
w poroéwnaniu z rokiem 1949. Przy zalozeniu
zwiekszenia taboru kolejowego tylko o 13,5%
PKP majg przewiez¢ o 74,6% wiecej towarow
1 0 90,5% wiecej pasazerow na kolejach nor-
malnotorowych. Modernizacja i postep tech-
niczny pozwolg na poprawe wszystkich podsta-
wowych wskaznikow. Wyposazenie kolei w no-
woczesng technike, mechanizacja robét ciezkich
oraz wprowadzanie nowych proceséw technolo-
gicznych, opartych na dos$wiadczeniach radzie-
ckich, a z drugiej strony racjonalizatorstwo,
nowatorstwo i socjalistyczne wspo6izawodni-
ctwo pracy przy jednoczesnym rozszerzaniu
szkolenia zawodowego, umozliwig kolejnictwu
polskiemu pomysine wykonanie doniostych za-
dan Planu 6-letniego. Realizacja tych zadan
stanowi¢ bedzie powazny wkiad w rozwdj na-
szego zycia gospodarczego i spotecznego, wkiad
w budowe fundamentéw socjalizmu.
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KOMUNIKAT ZARZADU GLOWNEGO

1 Doroczny Walny Zjazd Delegatéw Stowa-
rzyszenia odbedzie sie w dniach 15 — 16 kwiet-
nia 1951 r. w Bialymstoku. Zebrania wyborcze
w Oddziatach zakonczono.

2. W dniu 30 stycznia 1951 r. odbyto sie roz-
szerzone posiedzenie Komisji Naukowo - Tech-
nicznej z udzialem przedstawicieli Ministerstwa
Komunikaciji.

Na posiedzeniu tym przedyskutowane zosta-
ty nastepujace sprawy:

a) plan akcji odczytowej na 1951 r.,

b) sprawy zwigzane 2z organizacjg wieczo-
row dyskusyjnych, na ktorych bedg wy-
gtaszane kroétkie referaty i koreferaty.

Referent i koreferent wysuwaja kon-
kretne tezy do przedyskutowania przez
zebranych,

c) sprawy organizacji krétkoterminowych
kurséw doksztatcajgcych dla inzynierow
i technikbw w celu zapoznania ich z naj-
nowszymi zdobyczami techniki w kazdej
dziedzinie wiedzy technicznej zwigzanej
z zagadnieniami komunikacyjnymi,

d) sprawa organizacji kurséw koresponden-
cyjnych dla kandydatéw uprawnionych do
ubiegania sie o uzyskanie stopnia inzynie-
ra,

€) sprawy tegorocznych zjazdéw naukowo-
technicznych, na ktérych omawiane beda
specjalne zagadnienia o waskim zakresie
wzorem zjazdéw odbytych w roku ubie-
gtym,

f) tematyka referatu na Zjazd Delegatdw.

Dyskusja nad tymi sprawami ustalita zasad-
nicze wytyczne, ktére bedg rozpatrzone na naj-
blizszym posiedzeniu Zarzadu Gléwnego.

3. Materialy Zjazdéw Naukowych Sekcji
Drog Publicznych i Sekcji Drég Wodnych zo-
staly przestane do Ministerstwa Komunikacji,
a Sekcji Kolejowej — do Dyrekcji Generalnej
KP do wykorzystania.

4. Rozpatrzono 6 wnioskéw racjonalizator-
skich nadestanych przez Biuro Techniki Dyrek-
cji Generalnej KP do zaopiniowania. Rozpa-
trywanie szeregu wnioskOw wymaga znacznego
czasu wobec koniecznosci w wielu wypadkach
zwrécenia sie o opinie do wybitnych fachowcow,
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profesoréw Politechniki lub Instytutéw Nau-
kowo - Badawczych.

5. Na zlecenie Sekretariatu Generalnego Na-
czelnej Organizacji Technicznej Komisja Nau-
kowo - Techniczna Zarzadu Gtéwnego opraco-
wala ramowe programy szkolenia personelu dla
Ministerstwa Gospodarki Komunalnej, a mia-
nowicie:

a) na kurs dla personelu administracyjno-
technicznego,

b) na kurs dla pogtebienia wiadomosci inzy-
nierow i technikbw w zakresie wykonaw-
stwa,

¢) na kurs 12 roczny dla doksztatcania
praktykéw do uzyskania stopnia technika,

d) na kurs przeszkoleniowy robotnikéw na
poziomie majstréw dla: 1) brukarzy,
2) ciesli, 3) betoniarzy, 4) asfalciarzy,
5) zbrojarzy i 6) majstrow wykonywujg-
cych nawierzchnie tluczniowe.

6. Na skutek wystgpienia Komisji Weryfika-
cyjne - Egzaminacyjnej przy Politechnice War-
szawskiej na stopieh inzyniera - mechanika
i elektryka w sprawie rozpatrywania podan
kandydatow na stopien inzyniera w zakresie za-
bezpieczenia ruchu pociagéw, a nie posiadaja-
cych dostatecznych wiadomosci z zakresu elek-
trotechniki czy mechaniki. Sprawa ta zostala
rozpatrzona na specjalnej konferencji z udzia-
tem przedstawicieli: @ Naczelnej Organizaciji
Technicznej, b) Wydziatu Komunikacyjnego Po-
litechniki Warszawskiej, ¢) Dyrekcji Generalnej
KP, d) Stowarzyszenia Inzynieréw i Techni-
kéw Komunikacji. Przy uwzglednieniu na tej
konferenciji opinii zgtoszonych w formie telefo-
nogramoéw: prof. Stefanskiego w imieniu Ko-
misji Weryfikacyjno - Egzaminacyjnej na sto-
pien inzyniera - mechanika, prof. Ktihna w imie-
niu Komisji Weryfikacyjno - Egzaminacyjnej
na stopien inzyniera-elektryka, uchwalono ko-
nieczno$¢ powotania przy Politechnice War-
szawskiej nowej Komisji Weryfikacyjno-Egza-
minacyjnej obejmujgcej nastepujace dziaty:
a) Drog Publicznych i Lotnisk, b) Kolei Zela-
znych, ¢) Ruchu Kolejowego, ktory obejmie
ruch kolejowy i zabezpieczenie ruchu pociggow.

Powotanie wyzej wymienionej Komisji We-
ryfikacyjno - Egzaminacyjnej zostatlo potrakto-
wane przez Ministerstwo Szkot Wyzszych i Na-
uki pozytywnie.



Wydawnictwa Komunikacyjne
Waszang U. Kedmazonda 52, tel. 403604 wew 57

wydaty popularne prace w ramach

Pawel Kocot — Moje do$wiadczenia na parowozie
Antoni Zairadniak — Tajemnica mego powodzenia
Stanistaw Zep — Moje pomysty i osiggniecia
Emanuel Gerlich — Z do$wiadczen torowego
Seweryn Michalski — Z zycia i praktyki maszynisty
Julian Szpak — Z pamietnika elektromontera

Wojciech Czapczyk, Marian Krygier i Bronistaw Szwarc —
Jak opanowac¢ socjalistyczng metode konserwacji i eksploatacji parowozu

DO PRENUMERATOROW

Wszyscy prenumeratorzy czasopisma,
ktoérzy nie odnowili prenumeraty na
rok 1951, proszeni sq O jej wznowienie

Zamowienia nalezy kierowa¢ do Administracji Wydawnictw
Komunikacyjnych, Warszawa, ul. Kazimierzowska 52

Réwnoczesnie prosimy o wptacanie
naleznosci za prenumerate z gory
na nasze konto PKO 1-8523/110
z podaniem, na jakie czasopismo
zostata dokonana wptata

Odbiorcom, ktorzy nie potwierdzg prenumeraty na rok 1951,
zmuszeni bedziemy wstrzymac¢ wysytke czasopisma



WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, lei. 400-60/4 wewn. 57

C4(/d«i«i ailrnsnym naktadem
n««lepu/qfce ksigzki:

Ima. Mieczystaw Zabtocki — Ha-
mulce kolejowe, wyd. 3, 194« r.,
str. 208, 4 tablice kolorowe —

wyczerpane.

Aleksamder Lucinski — Wodocia-
gi kolejowe, wyd. 2, 1947 r.
str. 350, 33 tablice — wyczer-
pane.

lii. BHumil Hummel — Utrzy-

manie nawierzchni kolejowej,
1947 r., str. 270, rys. 149. Cena
zt 25 gr 50.

Inz. Wactaw Fakiami — Parowéz,
jego budowa i utrzymanie,
1947 r., str. 383, rys. 111 — wy-
czerpane.

Imz. Wactaw Jacyma — Tablice 4«
szybkiego i Scistego tyczenia tu-
kéw przy studiach, budowie i
utrzymaniu drég zelaznych,
szos i kanatéw. Wyd. 6, 1947 r.,
str. 278 — wyczerpane.

Imz. Mieczystaw tepuszynski —
Podstawowe zagadnienia polity-
ki komunikacyjnej, 1947 r., str.
402, 21 map i 91 tablic. Cena
zt 24.

Inz. Tytus SwieSeiakawski — Go-
spodarka opatowa na kolejach
zelaznych, 1948 r., str. 89, rys.
26. Cena zt 6.

Dragi Woda# — Praca zbiorowa
pod redakcjg inz. Tadeusza Til-
lingera, czes¢ | 1949 r., str. 514,
tablic 51, rys. 165. Cena zt 48.

Imz. Jerzy Zazulak — Zary»
elektromechanicznych urzadzen
bezpieczenstwa ruchu na sta-
cjach kolejowych, 1948 r., str.
174", tablic 75. Cena zt 15.

Inz. Jazef Nawkumski — Budowa,
statecznos¢ i trwalos¢ podtorza
kolejowego, 1948 r., str. 136,
rys. 58 — wyczerpane.

Mgr Zbigniew Mika — Roszczenia
przy przewozie towarow koleja,
1948 r., str. 214 — wyczerpane.

Eugeniusz Herniak — Podrecznik
dla stuzby konduktorskiej,
1948 r., str. 191, rys. 20. Cena
zt 15.

Wiadystaw Gay i dr Teofil Bissa-
ga — Podrecznik do nauki prze-
pisbw o odprawie i przewozie

przesytek towarowych, 1948 r.,
str. 240, tablic 7. Cena zt 20
gr 40.

Mgr. Zygmunt Chaicwa — Urza-
dzenia przetadunkowe, 1949 r.,
str. 244, rys. 133. Cena zt 28
gr 80.

Dr Kazimierz Bajamawicz — Naj-
wazniejsze zagadnienia bezpie-
czenstwa i higieny pracy oraz
psychotechniki na kolejach,
1949 r., str. 147, rys. 36 — wy-
czerpane.

Imz. Micka! Wyrakisz — Zaktada-
nie, prowadzenie i eksploata-
cja kep wiklinowycji — wyczer-
pane.

Imz. Hipalit Daszkiewicz — Gospo-
darka parowozova na kolejach,
1950 r., str. 344. Cena zt 22
gr 50.

Inz. Jan Miedzinski — Bezpie-
czenstwo pracy i ruchu na dro-
gach. Cena zt 17 gr 10.

Inz. Jaa Miedzimski — Kosztory-
sowanie prostszych roboét dro-
gowych. Cena zt 8 gr 90.

Inz. J6zef Nowkunski — O proje-
ktowaniu droég zelaznych. Ce-
na zt 20.

Inz. Karol Lau — Podstawowe
wiadomosci dla dyzurnych ru-
cku.

E. Garczynski, J. Issakiewicz, J.
Jez — Zasitki rodzinne.

Dr Tadeusz lleynar — Korzysta-
nie z wagonow towarowych
PKP.

W przygetowamiu

Inz. Taakald Neumaan — Pod-
recznik dla maszynisty parowo-
zowego.

Imz. Tadeusz Kutiszawski — Urza-
dzenia teletechniczne na kolei.
S. A. Bieluaaw — Praca zbioro-

wa, tlumaczenie z rosyjskiego.
— Planowanie komunikacyjne.
Inz. Miekatl Krajewski — Obli-
mczenia sieci wodociggowej i
urzadzen pompowni na kole-
jach.
Inz. Roman Podoski — Urzadze-
nia elektryczne na kolejach.



